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De afgelopen twee decennia is het autogebruik in ons land meer dan verdubbeld (Noyon, 
1992). Deze explosieve groei is vooral veroorzaakt door een toenemend aantal huishou­
dens, de groei van de welvaart (autobezit) en de ruimtelijke ontwikkelingen in de jaren 
zestig en zeventig (suburbanisatie in combinatie met de aanleg van autogerichte infrastruc­
tuur), (Ter Welle, 1991). Deel A van het Tweede Struktuurschema Verkeer en Vervoer 
(SVV-2) stelt dat bij ongewijzigd beleid het autogebruik in de periode 1986-2010 met nog 
eens 70% zal toenemen. Dat is onaanvaardbaar voor de bereikbaarheid en leefbaarheid in 
ons land. In het SVV-2 zijn daarom een aantal beleidsmaatregelen afgekondigd die deze 
groei, op straffe van ondermijning van de duurzame samenleving1, moeten halveren.
Eén van deze beleidsmaatregelen is het "Project 64: Woningbouwlokaties" dat de 
ontwikkeling van "openbaar vervoer- en fietsvriendelijke woonwijkeri' moet stimuleren. In 
1992 heeft de Grontmij daartoe een aantal ontwerpideeën gepresenteerd (Grontmij, 1992). 
Project 64 is inmiddels opgenomen in het "Programma SVV-stad" als antwoord op de 
behoefte aan meer integratie van de afzonderlijke maatregelen. Vanuit de invalshoek van 
ruimtelijke (her)inrichting van het stedelijk gebied (spoor 9, SVV-2) stelt het Programma 
SVV-stad zich ten doel het proces om de SVV-doelstellingen te kunnen realiseren, aan- en 
bij te sturen (door kennis- en instrumentontwikkeling, financiering en communicatie). In 
de visie van het rijk blijven de gemeenten de eerst verantwoordelijken voor de daadwerke­
lijke realisering van de voorgestelde maatregelen.
Met de ontwerpideeën van de Grontmij in de hand, heeft de auteur in 1993 onderzoek 
gedaan naar de mogelijkheden voor de realisering van openbaar vervoer- en fietsvrien­
delijke woonwijken in de Gelderland2. Deze mogelijkheden bleken beperkt, althans als het 
gaat om een integrale toepassing van ideaal-typische ontwerpideeën.
Geïntrigeerd door het onderwerp en vanuit de constatering dat de aandacht voor het 
wijkontwerp in het mobiliteitsbeleid ver achter blijft bij instrumenten als het lokatiebeleid 
voor bedrijven en voorzieningen en de autoluwe of -vrije binnenstad, heeft dit onderzoek 
een vervolg gekregen in het voor u liggende cahier3 dat breder en dieper op de problema­
1 Een samenleving waarin de maatschappelijke ontwikkelingen voorzien in de behoefte van de huidige 
generatie, zonder daarmee voor de toekomstige generaties de mogelijkheid in gevaar te brengen in hun 
behoefte te voorzien.
2 In het kader van een stage bij Rijkswaterstaat Directie Gelderland als onderdeel van het afstudeerprogram- 
ma van de opleiding planologie aan de Katholieke Universiteit Nijmegen (Voet, 1993).
Dit cahier is een bewerking van de afstudeerscriptie van de auteur (Voet, 1994).
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tiek ingaat. Breder omdat de conclusies en aanbevelingen niet beperkt blijven tot één 
provincie en dieper omdat nader ingegaan wordt op de oorzaken van de beperkte moge­
lijkheden voor integrale toepassing van de ideaal-typische ontwerpideeën. Via het inzicht 
in deze oorzaken wordt een antwoord gezocht op de vraag welke ontwerpideeën wèl in de 
praktijk toepasbaar zijn.
De meerwaarde van dit afstudeeronderzoek ligt in de confrontatie tussen droom en 
werkelijkheid. In overige onderzoeken4 naar de wijkinrichting als instrument ter geleiding 
van de mobiliteit wordt dit verschil onvoldoende duidelijk. Zonder rekening te houden met 
die werkelijkheid is het echter niet mogelijk een impuls te verschaffen aan de openbaar 
vervoer- en fietsvriendelijke woonwijk als instrument voor mobiliteitsgeleiding.
1.2 Verklaring van begrippen
Begrippen als mobiliteit, bereikbaarheid, leefbaarheid en autoluwe, -arme of vrije gebieden 
worden niet altijd eenduidig gehanteerd. Dit komt de discussie over de verkeersproblema­
tiek (in woonwijken of binnensteden) niet ten goede. Voor een juiste interpretatie van met 
name de probleemanalyse en doel- en probleemstelling in dit onderzoek, zullen hieronder 
derhalve een aantal sleutelbegrippen van een eenduidige definitie worden voorzien.
• Mobiliteit
In de vervoerkunde wordt de mobiliteit meestal uitgedrukt als een intensiteitsgrootheid of 
capaciteitsgrootheid (Hakkesteegt, 1991): het gerealiseerde respectievelijk potentiële aantal 
verplaatsingen. In deze scriptie wordt het begrip mobiliteit echter gehanteerd als afstands- 
grootheid (kilometrage): het aantal, door een bepaalde groep individuen, afgelegde 
kilometers per tijdseenheid. De keuze voor deze definitie is legitiem en meer voor-de- 
hand-liggend, omdat deze ook in het jargon van de rijksnota’s en de publieke opinie wordt 
gehanteerd. Met terugdringen van de groei van de automobiliteit wordt dus bedoeld het 
afremmen van de groei van het aantal afgelegde kilometers per auto.
• Bereikbaarheid
Bereikbaarheid is de potentiële interactie van een bestemmingslokatie met een verzameling 
herkomstgebieden uitgedrukt in het aantal personen of bedrijven per vervoermiddel binnen 
gestelde budgetten van tijd, kosten en discomfort (Hakkesteegt, 1986/1991). Een snellere 
wegverbinding verbetert dus de bereikbaarheid van een bepaalde lokatie per auto: meer 
automobilisten uit een groter herkomst gebied kunnen binnen een bepaalde tijdsinterval de 
lokatie bereiken. De bereikbaarheid voor overige vervoermiddelen blijft in dit geval gelijk.
• Toegankelijkheid
Heeft bereikbaarheid te maken met verplaatsingsweerstanden tijdens de verplaatsing zelf, 
toegankelijkheid verwijst naar het gemak waarmee een bepaalde lokatie of instelling 
"betreden" kan worden. De toegankelijkheid van een winkelcentrum voor de fiets kan 
worden vergroot door het aanleggen van fietsenstallingen op korte afstand van de winkels 
en het vermijden van obstakels zoals stoepranden in de winkelstraten.
4 Onder andere "De milieuvriendelijke wijk" (Bureau Zandvoort, 1990) en "Ontwerpideeën voor de 
inrichting van openbaar vervoer- en fietsvriendelijke woonwijken" (Grontmij, 1992).
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• Leefbaarheid
Volgens het SVV-2 houdt verbetering van de leefbaarheid in het terugdringen van de 
verkeersonveiligheid en de luchtverontreiniging, verstandig energiegebruik en verbetering 
van het woon- en leefmilieu en de kwaliteit van het landelijk gebied. Directe effecten van 
een openbaar vervoer- en fietsvriendelijke wijkinrichting zijn te verwachten van een 
verbetering van de verkeersveiligheid en het woonmilieu. Realisering van de overige 
leefbaarheidsdoelstellingen is alleen mogelijk bij integrale toepassing van de SVV- 
maatregelen en moeten beschouwd worden als doelstellingen van een hoger niveau.
• Mobiliteitsgeleiding
De geleiding van de mobiliteit is een veelvuldig gehanteerd begrip dat verwijst naar de 
verzameling van beleidsmaatregelen ter vermindering van de negatieve invloed van de 
groeiende (auto)mobiliteit op de bereikbaarheid en leefbaarheid. De beoogde effecten van 
mobiliteitsgeleiding zijn drieledig (Kerstens, 1991):
Ten eerste ’een betere benutting van de infrastructuur naar plaats en tijd’, waardoor de 
kans op congestie wordt verkleind. Ten tweede een ’verschuiving in de procentuele 
verdeling van de vervoerwijzekeuze’ (modal-split) ten gunste van het openbaar vervoer en 
de fiets. Ten derde ’verkorting van de verplaatsingsafstanden’ door woon-, werk- en 
verzorgingsgebieden in elkaars nabijheid te ontwikkelen.
De bijdrage van de openbaar vervoer- en fietsvriendelijke woonwijk aan de geleiding van 
de mobiliteit bestaat uit een verschuiving van de modal-split ten gunste van het milieu­
vriendelijke vervoer (openbaar vervoer en langzaam verkeer).
• Openbaar vervoer- en fietsvriendelijk
Dit begrip slaat op een zodanig inrichtingsprincipe van een woonwijk dat deze uitnodigend 
is en het logisch maakt om het openbaar vervoer en/of de fiets te gebruiken (Grontmij, 
1992). Aan dit inrichtingsprincipe liggen meerdere ontwerpideeën ten grondslag die in 
verschillende combinaties en gradaties toegepast kunnen worden. In hoofdstuk 3 zal een 
nadere uitwerking worden gegeven van de ontwerpideeën die ten grondslag liggen aan de 
openbaar vervoer- en fietsvriendelijke woonwijk.
• Autoluw, auto-arm en autovrj
In de literatuur en het ambtelijk en politiek jargon wordt overwegend gesproken over auto- 
luw, -arm of -vrij als men een wijkinrichting bedoeld, waarmee wordt beoogd de modal­
split te beïnvloeden. Als gevolg daarvan zijn deze begrippen verder geëvolueerd dan het 
begrip ’openbaar vervoer- en fietsvriendelijk’. De hier gehanteerde definities zijn een 
vertaalslag van definities voor de autoluwe, -arme en vrije stad zoals die in een symposi- 
umbijlage van "De autoluwe stad" zijn gehanteerd5. Zij bieden een goed houvast voor het 
onderscheiden van verschillende gradaties van een ’auto-onvriendelijke wijkinrichting’.
Met een autoluwe inrichting wordt beoogd het doorgaand verkeer in een wijk of straat te 
weren, bijvoorbeeld met snelheidsremmende maatregelen. Met behulp van een autoluwe 
inrichting kan de leefbaarheid van de woonomgeving in een wijk of een straat worden 
verbeterd (relatief weinig verkeer en lage snelheden). Er wordt echter niet mee beoogd de 
autoverplaatsing als zodanig te ontmoedigen, waarmee een autoluwe inrichting dus niet 
van invloed is op de modal-split.
5 Zie Verkeerskunde nr 10, oktober 1993.
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Het begrip auto-arm doelt op een inrichtingsconcept van een woonwijk dat beoogt het 
doorgaande verkeer te weren èn het herkomst- en bestemmingsverkeer te beperken. 
bijvoorbeeld door parkeerplaatsen op een relatief grote loopafstand aan te leggen.
Een autovrije inrichting van een woonwijk of -buurt betekent dat er geen particuliere 
auto’s worden toegelaten in het betreffende woongebied. Dit zegt overigens niets over het 
autobezit. Parkeerplaatsen kunnen worden gerealiseerd aan de randen van het woongebied.
1.3 Planologische relevantie
Waar kan een beschrijving van de planologische relevantie van een vraagstuk beter mee 
beginnen dan de formulering van de centrale vraagstelling waar de planologische weten­
schap voor staat. De inaugurele rede van Mastop lijkt, gezien de actuele waarde ervan en 
de Nijmeegse achtergrond van de auteur, een geschikte bron om uit te putten. Hij zegt 
hierin dat voor de planologie de vraag centraal staat hoe de samenleving haar fysieke 
leefmilieu zo goed mogeljk kan, mag en moet toerusten voor het laten plaatsvinden van 
menselijke activiteiten (Mastop, 1993). Het ruimtelijk beleid Mastop hij als het object van 
de planologie. Hij rekent daartoe alle maatregelen, plannen of beslissingen, die het 
gebruik, de inrichting en/of het beheer van onze leefomgeving betreffen en die een 
territoriale -of ruimtelijke- grondslag hebben.
Mijns inziens moet het object van de planologie meer zijn dan alleen de ruimtelijke 
beleidsvoering. Een methodologische en theoretische reflectie op de ruimtelijke beleids­
voering vindt alleen zijn relevantie in het streven naar de "best denkbare wederkerige 
aanpassing van ruimte en samenleving" , zoals Steigenga, de eerste hoogleraar planologie 
in Nederland, het eens verwoordde (Steigenga, 1964) en anno 1993 ook de kern weergeeft 
van de centrale vraagstelling van de planologie volgens Mastop zelf.
Hoewel het wellicht impliciet is meegenomen in het ’ruimtelijk beleid als object van de 
planologie’ wil ik daarom toch, in navolging van Mastop’s voorganger Wissink, de 
ruimtelijke structuur van de samenleving en haar ontwikkeling expliciet vermelden als 
object van de planologie naast de ruimtelijke beleidsvoering (Wissink, 1986).
De huidige ruimtelijke structuur van onze samenleving, als erfenis van de ruimtelijke 
ontwikkelingen in het verleden, heeft mede de mobiliteitsproblematiek veroorzaakt. Zo 
heerste vanaf de tweede helft van de jaren zestig de opvatting dat de steden vol raakten. 
Het concept van de gebundelde deconcentratie werd bedacht om ruimtelijke ontwikke­
lingen in kleine concentraties op enige afstand van de grote steden te doen plaatsvinden. 
Het groeiende autobezit maakte het mogelijk buiten de stad te wonen en in het stedelijk 
gebied te blijven werken. De nieuwe infrastructuur, die de omvangrijke verkeersstromen 
tussen woon- en werkgebieden moest opvangen, was vooral autogericht. De deconcentratie 
van het wonen naar lokaties met een goede openbaar vervoerontsluiting vond slechts 
mondjesmaat plaats (Voet, 1993). De ruimtelijke kris-krasrelaties als gevolg van de 
deconcentratie leenden zich bovendien niet goed voor een afwikkeling met het openbaar 
vervoer en bedrijven zochten als vanzelf lokaties op die goed met de auto te bereiken zijn. 
De ondermijning van de duurzame samenleving door de groeiende automobiliteit recht­
vaardigt nu opnieuw een (overheids)ingrijpen in de ruimtelijke structuur van de samenle­
ving. "Door lokatiekeuzen meer dan tot dusver te laten bepalen door mobiliteitsoverwe- 
gingen is het mogelijk de totale vervoerbehoefte te verminderen" (Vierde Nota Ruimtelijke
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Ordening Extra, deel 1) en het gebruik van het openbaar vervoer en de fiets positief te 
beïnvloeden. Naast het lokatiebeleid kan het ruimtelijk beleid ook via het inrichtings­
maatregelen voor die lokaties een bijdrage leveren aan een betere geleiding van de 
mobiliteit. De openbaar vervoer- en fietsvriendelijke woonwijk is te beschouwing als een 
dergelijke ruimtelijke inrichtingsmaatregel.
Met het gemeentelijk ruimtelijke ordenings- en verkeers- en vervoerbeleid ten aanzien van 
de inrichting van woonwijken als één aspect van het veelomvattende begrip ruimtelijk 
beleid (het object van de planologie volgens Mastop) en de woongebieden als één 
onderdeel van de ruimtelijke structuur (het object van de planologie volgens Wissink) is 
het studie-object van deze scriptie te beschouwen als relevant voor de planologie.
1.4 Doel- en probleemstelling
Na de Tweede Wereldoorlog is het aantal auto’s in ons land toegenomen van enkele 
honderdduizenden tot 5,7 miljoen in het begin van 1995. In 2010 zullen dit er 7 tot 8 
miljoen zijn en zal het autogebruik ten opzichte van 1986 met 70% zijn toegenomen. Een 
aantal beleidsmaatregelen die de overheid eind jaren tachtig heeft afgekondigd (SVV-2) 
moeten deze groei halveren: de automobiliteit mag tot het jaar 2010 met niet meer dan 
35% toenemen.
Vijf jaar na het basisjaar is bijna de helft van dit streefpercentage al bereikt. Men kan zich 
dus niet meer permitteren om werkeloos te blijven toezien hoe die groei zich voltrekt (een 
groot deel van de afgekondigde maatregelen liggen nog steeds in de la). Ook voor het 
ruimtelijk beleid is een meer dan gemiddelde inspanning noodzakelijk wil zij kunnen 
bijdragen aan de overheidsdoelstelling. De groeiende automobiliteit kan immers bestem­
peld worden als een ruimtelijke probleemsituatie.
Vanuit het ruimtelijk beleid is inmiddels een belangrijke maatregel afgekondigd die in 
termen van de beleidslevenscyclus6 de erkenningsfase is gepasseerd en die zich nu 
bevindt in de beleidsvormingsfase: het ABC-lokatiebeleid voor bedrijven en voorzieningen. 
Volgens dit beleid moeten arbeidsintensieve bedrijven zich vestigen in de nabijheid van 
knooppunten van openbaar vervoer en mogen zij over slechts een beperkt aantal parkeer­
plaatsen beschikken. Op dit moment wordt op provinciaal en lokaal niveau gezocht naar 
implicaties, organisatievormen en instrumenten om dit beleid gestalte te geven. Ook 
grootschalige nieuwbouwwijken moeten volgens de Vierde Nota Ruimtelijke Ordening 
Extra (VINEX) zoveel mogelijk gesitueerd worden in of aansluitend op bestaand stedelijk 
gebied op lokaties die een goede (potentiële) ontsluiting hebben per openbaar vervoer.
Een andere ruimtelijke maatregel die momenteel volop in de belangstelling staat is het 
afsluiten van stadscentra voor het autoverkeer. "In het kielzog van Duitse, Vlaamse en 
Engelse collega’s en naar het voorbeeld van Nederlandse pioniers als Enschede, Delft en 
Leiden, oriënteren steeds meer lokale overheden zich op het concept van de autoluwe 
(binnen)stad" (Visser, 1993). Vanuit deze belangstelling zou ook de aandacht voor een 
openbaar vervoer- en fietsvriendelijke inrichting van nieuwe woonwijken op zijn minst 
gerechtvaardigd zijn. De grote hoeveelheid woningbouwlokaties, die volgens de VINEX en 
het Trendrapport Volkshuisvesting 1992 in ons land nog moeten worden aangewezen en
6 Deze cyclus bestaat uit de fasen erkenning, beleidsformulering, oplossing en beheer (Heerema, 1991).
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ingericht7, bieden voldoende gelegenheid nu al vast te beginnen met de bouw van 
dergelijke wijken op straffe van stringentere bijsturingsmaatregelen in de toekomst.
Echter gemeenten staan nog niet te trappelen voor de realisering van openbaar vervoer- en 
fietsvriendelijke woonwijken. Zo lanceerde het Ministerie van Volkshuisvesting, Ruimtelij­
ke Ordening en Milieubeheer (VROM) in 1990 de ’autovrije wijk’. Onderzoek van Bureau 
Zandvoort wees uit dat het maatschappelijk en financieel haalbaar is zo’n nieuwbouwwijk 
met tenminste 3.000 woningen te ontwikkelen (Zandvoort, 1990). Gemeenten en project­
ontwikkelaars werden opgeroepen dit autovrije paradijs, zoals geschilderd in een poëtische 
folder, met steun van het rijk in praktijk te brengen. Het enthousiasme werkte niet 
aanstekelijk. Men had angst voor onverhuurbaarheid en onverkoopbaarheid van de wonin­
gen, zeker bij zo’n groot aantal als 3.000. Maar ook op kleinere schaal gebeurt er nu 
weinig. Zelfs bij de bouw van ’ecologische’ wijken waar tot in details rekening wordt 
gehouden met het milieu, blijft de auto buiten schot (De Vogelvrije Fietser, 18/4/93).
Als uitwerking van Project 64 uit het SVV-2 ondernam ook het Ministerie van Verkeer en 
Waterstaat (V&W) een poging om de openbaar vervoer- en fietsvriendelijke woonwijk 
onder de aandacht te brengen. Hoewel de ontwerpeisen, die de Grontmij (1992) daartoe 
opstelde, minder streng waren en het benodigde minimum aantal woningen een stuk lager 
(700), resulteerde geen van de vijf aangewezen voorbeeldprojecten8 in een openbaar 
vervoer- en fietsvriendelijke woonwijk.
De doelstelling van dit onderzoek kan daarom als volgt worden geformuleerd:
■ via het verkrijgen van inzicht in de aard van de problemen waar gemeenten mee gecon­
fronteerd (kunnen) worden bij de realisering van nieuwe woonwijken met een openbaar 
vervoer- en fietsvriendelijke inrichting, een aantal beleidsaanbevelingen opstellen 
gericht op vergroting van de realiseerbaarheid van dergelijke wijken in de praktijk.
Op deze manier wordt beoogd vanuit een planologisch-wetenschappelijke invalshoek 
een impuls te verschaffen aan de toepassing van de openbaar vervoer- en fietsvrien­
delijke woonwijk als (gemeentelijk) beleidsinstrument ter geleiding van de mobiliteit.
De toepassing van de inrichting van nieuwe woonwijken als middel ter geleiding van de 
mobiliteit loopt op dit moment ver achter bij andere ruimtelijke beleidsinstrumenten ter 
geleiding van de mobiliteit zoals de autovrije binnenstad en het lokatiebeleid. Voor een 
optimale bijdrage van het ruimtelijk beleid aan de geleiding van de mobiliteit is het nodig 
deze relatieve achterstandssituatie in te halen. Daarom zal in dit cahier de volgende 
probleemstelling gehanteerd worden:
Welke ontwerpideeën voor een openbaar vervoer- en fietsvriendelijke 
inrichting hebben in de praktijk de meeste kans van slagen bij toepassing op 
nieuwe woonwijken en welke factoren spelen een rol bij de realiseerbaarheid 
van een dergelijk inrichtingsprincipe?
7
Tussen 1995 en 2015 moeten er nog circa 1 miljoen woningen worden gebouwd.
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In het ruimtelijk beleid ten aanzien van de ruimtelijke structuur van de samenleving zijn 
meerdere ingangen te onderscheiden van waaruit zij een bijdrage kan leveren aan de 
geleiding van de mobiliteit.
Ten eerste is dat het lokatiebeleid voor ruimtelijke functies zoals wonen, werken en 
voorzieningen. Door deze functies zoveel mogelijk in elkaars nabijheid te situeren kunnen 
de gemiddelde verplaatsingsafstanden worden verkleind. Het lokatiebeleid wordt dan ook 
veelal beschouwd als een ruimtelijke maatregel die het probleem van de groeiende 
automobiliteit bij de bron aanpakt (Kerstens, 1991).
Een tweede ingang wordt gevormd door de inrichting en ontsluiting van genoemde 
lokaties. Hiermee wordt beoogd het gebruik van de fiets en het openbaar vervoer van en 
naar deze lokaties te bemoedigen en het gebruik van de auto te ontmoedigen.
Een derde en vierde ingang in de bijdrage van het ruimtelijk beleid aan de geleiding van 
de mobiliteit loopt via de zogenaamde woongebonden verplaatsing9. Uitgaande van deze 
woongebonden verplaatsing kan zowel bij het lokatiebeleid als bij de inrichting en 
ontsluiting van de lokaties een onderscheid worden gemaakt tussen bestemmingsgebieden 
(bedrijven terreinen en voorzieningenlokaties) en herkomstgebieden (woonwijken). In het 
eerste geval kan gedacht worden aan vermindering van het aantal parkeerplaatsen op 
kantoorlokaties die goed per openbaar vervoer bereikbaar zijn. In het tweede geval kan 
men denken aan openbaar vervoer- en fietsvriendelijke woonwijken. Ook tijdens de 
woongebonden verplaatsing kan met ruimtelijke en infrastructurele maatregelen getracht 
worden de vervoerwijzekeuze te beïnvloeden (bijvoorbeeld middels transferia). Dergelijke 
maatregelen zullen in dit onderzoek buiten beschouwing worden gelaten.
De vier onderstreepte invalshoeken van waaruit het ruimtelijk beleid kan bijdragen aan de 
geleiding van de mobiliteit en de rol van de planologie daarin, staan afgebeeld in figuur 
1.1. De figuur beoogt aan te tonen dat voor een optimale bijdrage van het ruimtelijk beleid 
aan de geleiding van de mobiliteit de vier onderscheiden (gerenvoieerde) componenten 
integraal en evenwichtig toegepast moeten worden.
Het huidige ruimtelijke beleid concentreert zich met name op de bestemmingenkant van de 
woongebonden verplaatsing (hierna verplaatsing te noemen): ABC-beleid en de auto-arme 
binnenstad. In termen van ruimtelijke investeringen is dit een verre van optimale besteding 
van middelen. Investeringen in de openbaar vervoerontsluiting van werklokaties worden 
niet optimaal benut als werknemers en bezoekers niet direct vanuit hun woning over goed 
openbaar vervoer kunnen beschikken. Vanuit de constatering van deze onevenwichtigheid 
besteedt dit onderzoek aandacht aan de inrichting en ontsluiting van het herkomstgebied 
van de woongebonden verplaatsing.
Nu duidelijk is wat de relatie is van het onderzoeksobject (de openbaar vervoer- en 
fietsvriendelijke woonwijk) met de ruimtelijke probleemsituatie (de groeiende automobili­
teit) zal de probleemanalyse hieronder worden afgesloten met een nadere afbakening van 
het onderzoeksgebied.
9 Dat wil zeggen een verplaatsing die zijn oorsprong heeft bij de eigen woning. Het typische van de 
woongebonden verplaatsing is ook dat men na het bereiken van de bestemming altijd weer op dezelfde 
dag terugkeert naar de eigen woning; vakantie- en zakenreizen e.d. vallen hier derhalve buiten.
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Figuur 1.1: Probleemanalyse - de bijdrage van het ruimtelijk beleid aan de geleiding van de mobiliteit
Als er in dit onderzoek wordt gesproken over openbaar vervoer- en fietsvriendelijke 
woonwijken dan wordt gerefereerd aan nieuwbouwwijken. Een eerste reden hiervoor is dat 
dit cahier voortborduurt op een regionaal onderzoek naar de mogelijkheden voor toepas­
sing van openbaar vervoer- en fietsvriendelijke nieuwbouwwijken in Gelderland. Een 
tweede reden is dat de problematiek van herinrichting van bestaande woongebieden 
verschilt van de inrichting van nieuwe woonwijken. Plannen voor herinrichting van 
bestaande wijken zullen grote aversie oproepen bij bewoners die gewend zijn aan een 
goede toegankelijkheid voor het autoverkeer. In het licht van de doelstelling van dit 
onderzoek lijkt het onverstandig een ruimtelijke maatregel die in de experimentele fase 
verkeert, te starten in gebieden waar op weinig medewerking gerekend kan worden.
Een tweede afbakening van het onderzoeksgebied wordt gevormd door de expliciete 
vermelding van de gemeentelijke overheid in de formulering van de doelstelling van dit 
onderzoek. Het is namelijk de gemeentelijke overheid die inhoudelijk verantwoordelijk is 
voor het realiseren en functioneren van een openbaar vervoer- en fietsvriendelijke 
woonwijk. De rol van de rijksoverheid is er vooral een van mede-verantwoordelijkheid. 
Richt de aandacht zich dus in beginsel op de gemeenten, bij de planologische invalshoek
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van waaruit dit onderzoek zal worden uitgevoerd, zal getracht worden tevens recht te doen 
aan de Nijmeegse afkomst van de onderzoeker. Dit betekent dat ook aandacht zal worden 
besteed aan andere betrokken actoren zoals de rijksoverheid, particuliere adviesbureaus en 
projectontwikkelaars. De ’handelingsgerichte benadering’ van de Nijmeegse planologiebe- 
oefening gaat er namelijk van uit dat in een ruimtelijke probleemsituatie een netwerk van 
actoren actief is, zowel binnen als buiten de overheid, die vanuit hun belangen allerlei 
handelingen ondergaan die van invloed zijn op die ruimtelijke probleemsituatie. Bij het 
zoeken naar een oplossing is het daarom noodzakelijk rekening te houden met de belangen 
van die partijen.
1.6 Onderzoeksvragen en onderzoeksopzet
Het onderzoek naar de realiseerbaarheid van openbaar vervoer- en fietsvriendelijke 
woonwijken is uitgevoerd aan de hand van onderstaande concrete onderzoeksvragen. De 
onderzoeksresultaten worden in de synthese teruggekoppeld naar de probleemstelling.
1.1 Aan welke stedebouwkundige randvoorwaarden moet het ontwerp van een nieuw­
bouwwijk in de jaren negentig voldoen?
1.2 Welke verkeersoplossingen zijn er in het verleden gehanteerd in het ontwerp van 
nieuwbouwwijken en welke oplossing is het meest ideaal voor een openbaar vervoer­
en fietsvriendelijke inrichting anno nu?
2.1 Welke ontwerpideeën liggen ten grondslag aan een ideaal-typisch inrichtingsconcept 
van een openbaar vervoer- en fietsvriendelijke woonwijk?
2.2 Welke succesfactoren voor het functioneren van een openbaar vervoer- en fietsvrien­
delijke woonwijk kunnen er onderscheiden worden?
3.1 In welke mate zijn de ontwerpideeën voor een ideaal-typische openbaar vervoer- en 
fietsvriendelijke woonwijk terug te vinden in recente nieuwbouwplannen?
3.2 In welke mate zijn de succesfactoren voor het functioneren van een ideaal-typische 
openbaar vervoer- en fietsvriendelijke woonwijk terug te vinden in de praktijk?
4 Welke factoren zijn er de oorzaak van dat het ideaal-typisch model voor een 
openbaar vervoer- en fietsvriendelijke woonwijk niet volledig wordt toegepast in de 
praktijk?
In de hierna volgende vier hoofdstukken wordt per onderzoeksvraag verslag gedaan van de 
onderzoeksbevindingen. De eerste twee onderzoeksvragen vormen tezamen het theoretisch 
deel van dit rapport. Aan de hand van de laatste twee onderzoeksvragen wordt de empirie 
onderzocht. In het slothoofdstuk worden theorie en empirie met elkaar geconfronteerd en 
wordt antwoord gegeven op de vraag of er tussen droom en werkelijkheid een synthese 
mogelijk is. Per hoofdstuk wordt de onderzoeksopzet duidelijk gemaakt:
• Hoofdstuk 2
Middels een literatuurstudie naar de geschiedenis van de stedebouwkundige inrichtingscon- 
cepten van nieuwbouwwijken is beoogd de achterliggende redenen te achterhalen van het 
hoe en waarom van de huidige inrichtingsconcepten. Hiervan zijn de stedebouwkundige 
randvoorwaarden afgeleid waaraan ook een openbaar vervoer- en fietsvriendelijke 
woonwijk aan zal moeten voldoen.
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Een tweede literatuurstudie moet uitwijzen welke verkeersoplossingen er in het verleden 
zijn gehanteerd en welke daarvan het meest geschikt is voor toepassing in een openbaar 
vervoer- en fietsvriendelijke woonwijk. Het hoofdstuk geeft met andere woorden een voor­
schot op de speelruimte die de praktijk geeft voor toepassing van ideaal-typische concep­
ten.
• Hoofdstuk 3
In dit hoofdstuk worden ten eerste een aantal ontwerpideeën gepresenteerd die tezamen 
een ideaal-typisch model voor een openbaar vervoer- en fietsvriendelijke woonwijk moeten 
vormen. Dit ideaal-model is gepresenteerd om onbevooroordeeld met het praktijkonder­
zoek te kunnen aanvangen. Als tweede reden wil ik op deze plaats het motto van Lewis 
Mumford nog eens aanhalen: "de eerste stap bij een volwaardige planning is het instellen 
van een onbevangen onderzoek naar het ideaal" (in: Heerema, 1994).
Daar het functioneren van een openbaar vervoer- en fietsvriendelijke woonwijk niet alleen 
afhangt van het stedebouwkundig ontwerp, zijn in het vervolg van dit hoofdstuk de 
(overige) factoren gepresenteerd die een positieve invloed hebben op het realiseren en 
functioneren van een dergelijke wijk. Van de ontwerpideeën en de succesfactoren is een 
’ingrediëntenlijst’ samengesteld aan de hand waarvan de empirische studie is uitgevoerd.
• Hoofdstuk 4
Het onderzoek naar de empirie bestaat uit een tweetal casestudies in Amsterdam, een 
inbreiding en een uitbreiding, en een samenvatting van een viertal casestudies van nieuwe 
uitbreidingswijken in Gelderland. Deze casestudies moeten de vraag beantwoorden wat de 
maximaal haalbare toepassing van de ideaal-typische ontwerpideeën in de praktijk is en 
aan welke van de voorwaarden (succesfactoren) daarvoor kan worden voldaan.
• Hoofdstuk 5
Voor het verschil tussen theorie en empirie, dat in de voorgaande hoofdstukken duidelijk 
moet worden, zijn in dit hoofdstuk de belangrijkste oorzaken aangedragen. Deze zijn het 
resultaat van de reacties van een achttal deskundigen op een aantal stellingen die voor dit 
onderzoek zijn geformuleerd. De deskundigen zijn allen actoren in het probleemveld dat 
centraal staat. Op basis van een synthese van de percepties van waaruit dit gemêleerde 
gezelschap tegen de problematiek aankijkt, moet een meerwaarde ontstaan voor het inzicht 
in de genoemde oorzaken.
• Hoofdstuk 6
Na een samenvatting van de voorgaande hoofdstukken, wordt in dit hoofdstuk een 
terugkoppeling gemaakt van de onderzoeksresultaten naar de probleemstelling. Afgesloten 
wordt met de belangrijkste conclusies van dit onderzoek en een aantal aanbevelingen die 
beogen de ’noodzakelijke’ impuls te verschaffen aan de toepassing van een openbaar 
vervoer- en fietsvriendelijke inrichting van nieuwbouwwijken.
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2 W ijkont werp en Mobiliteit
n-iirii1 tartdu&örwaarde* rw d het LiüfMTip ven een nieuwbouwwijk,
ifi 4?. jaren nfgetuig v&Idot*?
Wfftf lifïkitii'J,■tpilív;jrd>'fztjn fr j>| bei vrrfcdrr] xrti-.ïrtsrrj W tiet OHtWCTp van riituw- 
biïii nwijten ¿t\ b'iiJAi opbssing is ht.t in^iT aititdt ren apertuur vervoer- en fietF- 
vriendet^kf dukbiing annn
2.1 Inleiding
[3e w ljz t waarcnp nieuwbouwwijken m om enteel worden ingerïcht k in  gedeeltelijk worden 
afeeleid van de inrichungscorteepien uit h<ri v^rlcii^n. Eicrii literatuurstudie naar inri 
ditingsconcefilen die vanaf de Tweede W ereldoorlog ?]jn gehanteerd* heoogl ln^Lc.ht te 
gcwD in. h.et hoe en waarom van de?e en n cep ttn , flicrvan kunnen scetJébouwkudJige 
rand voorwaard en worden al'.geleid wauraan de huidige w jj korn w crpö i m^ieten vuldoen. 
Centraal in de beschrijving van de jnrichtineüeoncepten staan dn gehanteerd*; vtirkuersop- 
lossin^en, Een beknopte multi criteria analyse (/ie b i j la g  2) m aakt duidelijk welke van 
de/e opfrissingen past hmnen een openbaar vervoer- en iietsvriendelijke inrichting.
2.2 Geschiedenis
* De ma>i>rh>f>s*m jareH: ftmctuitiiilixme 
De naoorlogse stede bouw werd gekenm erkt door rationele 
wijJtontwerpen, hoogbouw en een scheiding van functies.
Deac Cl AM -op vattingen"3 passen goed hij het industrieel 
bouwen dal nood zake lijk was gew orden door de naoorlogse 
woningnood, Mei name :n de jaren zestig leidde dit, door 
w elvaflrlötijgin^ en onbeperkt vertrouwen in de technische 
vooru itgang  tol een enorme grootschaligheid van steeds 
dezelfde bouw blokken met veel open ruim ten daartussen .
Ook de verkcersoplossingen werden gekenm erkt dioor ra tio ­
naliteit cn gjootschaligbcid. Be^tn jaren zestig kwam de stcdebouw zelfs^ geheel in de 
greep van de aulo (De Boer, 1^84), Z^iwel rijdende aks geparkeerde au to 's  hepaidden de 
sfeer in (Ie wijk en du woonstraat verloor zijn su tiale fcnellc. M et name V oorhof In Delft 
is een goed voorbeeld van te n  ovtrtJim unsionering van de v trkeersop io ising  (figuur 2.1).
111 £4>fini£iiLwTdv <.ïiMïCiun in ]M fl, die pliiUe r t m n i r A  ovulB st cn mm j  ¡kht, Liathc
en ^nn;ii in ■ k' woo*¥)ni|cviinjj dorr orvfcf andcra ccn niiinuli jfcc sfJve»0i van wiyn-n en lYtifctn
a  l í '\}\j\ j  “  1
35 r ion 1t t ï ï
=  U Ji Eldtti I n -
T  — n n
ittfLifij' J  J- t'iiKjpSlit, K'Lkun:
lurnaiiiritflTJiie CStiirmcn. ]c>ii5i.
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Figuur 2.2: Voorbof. Delft overdimcnsioncnng vcrkccrsoplossuij* (Dc Boer cn LartlhCft. 1987).
In de pcrioüc van deze zogenaamde autowijken  werden echter ook inrichtingsconcepten 
gehanteerd waarbij fietsers en voetgangers (lang/aam  verkeer) hun rechten kregen. In de 
zogenaamde stedebouw van Em m en (zie bijlage IA) werd het stratenpatroon doorbroken 
met verkeersvrije zones waarlangs de woningen, het groen en dc belangrijkste voorzienin­
gen zijn te vinden. In combinatie met doodlopende straten voor het autoverkeer is dc 
verkaveling zo in elkaar geschoven dat de verkeersvrije zones tezamen een groot verkeers­
vrij gebied kunnen vormen. Fietsers en voetgangers kunnen zich gescheiden van het 
autoverkeer door dc hele wijk verplaatsen.
Een andere manier om langzaam verkeer cn autoverkeer te scheiden werd toegepast in de 
Bijlmermeer (zie bijSage IB). Daar is deze scheiding zodanig ver doorgevoerd dat de auto 
zelfs volledig uit dc woonomgeving verdween. Er werd een continu stelsel van voeigan- 
gersruimten ontwikkeld met het superieure autowegennel op een hoger gelegen niveau.
• De jaren  zeventig:  aandacht voor de lee/baarheid
De reactie op de monotonie en de grootschaligheid uit d e  voorgaande periode kwam in de 
jaren zeventig. Variatie, menselijke schaal en  vooral leefbaarheid stonden centraal in het 
wijkontwerp. Voor nieuwe wijken werd het al snel de gewoonte om globale plannen vast 
te stellen waarin enkel de hool'dlijnen vastlagen. In die plannen ontstonden zo een aantal 
lege vlekken die vaak door verschillende architecten werden uitgcwerkL In veel gevallen
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leidde dil tot nogal chaoti­
sche u itd rukk ingsvorm en  
met talloze verkavelingen 
/.onder enige samenhang (zie 
figuur 2.3).
Om tc breken met de groot­
schaligheid werd ook het 
strakke verkeersnet aange­
past. De superstelsels veran­
derden in smalle grillige 
straatjes met snelheicLsminde­
rende maatregelen. Fietsers 
en voetgangers kregen meer 
aandacht na het primaat van 
dc auto. In een aantal wijken 
kregen /.ij autovrije routes en 
in een enkel geval kwamen 
er ook vrije busbanen voor 
het openbaar vervoer, zoals 
in Almere (zie figuur 2.3).
In Houten (bijlage IC) hebben de ontwerpers voortgeborduurd op dc stedebouw van 
Emmen. De hoofdstructuur wordt bepaald door een centraal autovrij groengebied voor 
voetgangers en fietsers met daar omheen dc wooncomplexen. Deze zijn vervolgens 
omsloten door een randweg. Het absoluut doorgevoerdc systeem van verkcersscheiding 
gaat gepaard met een sterk hierarchisch ontsluitingsstelsel voor het autoverkeer.
Een bijna tegengestelde oplossing is gehanteerd in de wijk Beverwaard in Rotterdam. Hier 
werd het hiërarchisch systeem losgelaten ten gunste van een 'd iffuus systeem ' waarin het 
vci’kccr /ich  gelijkm atig over dc wijk m oei verspreiden. Het autoverkeer wordt vanuit dc
hoofdweg direct over de wijk verdeeld waardoor de gemiddelde verkeersbelasting laag 
blijft. Door tevens lage snelheden af te dwingen kan het autoverkeer m et het langzaam 
verkeer worden gem engd en krijgt de straat een verHijfs- en ontmoetingsfunciie.
M eer algemene verkeersoplossingen die in de jaren zeventig werden gehanteerd zijn het 
scheiden van verkeersgebieden en verblijfsruimten en de woonerven. In de studie 'Traffic 
in towns' (1963) pleitte Colin Buchanan e r  al voor om het ontwerp van de verkeersruimte 
af te stemmen op de eisen van de omgeving en niet op de eisen van het gemotoriseerde 
verkeer. Dit uitgangspunt vond in Nederland weerklank bij dc interdepartem entale" 
Werkgroep Verkeersveiligheid W oongebieden. In het interimrapport ’ Verkeersveiligheid in 
Steden en Dorpen" (1974) introduceerde deze Werkgroep een aantal begrippen ten aanzicn 
van verkeer en leefomgeving die nu nog actueel rijn. De verkeersruimte is volgens de 
Werkgroep het deel van de openbare ruimte dat door zijn inrichting aanleiding geeft tot 
snel rijden van gem otoriseerd verkeer. Het verblijfsfcbied is het deel van cen stad of dorp 
met een overheersende verblijfsfunctie waaraan het doorgaand verkeer ondergeschikt is.
Figuur 13: Almere-Haven: weinig samenlkang (Van der Voon cn 
Doevedaos, 1984).
11 In dit geval dc Ministeries van 'Volkshuisvesting cn RuiniKlijke Ordening' cn 'Verleer cn Waterstaat
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Vervolgens is hot begrip verkcers- 
loefbaarheiü geïntroduceerd om 
alle aspecten '; van de relalie tus­
sen verkeer en om geving aan te 
geven. Ter verbetering van de 
vcrkeersleefbaarheid  pleit de 
W erkgroep voor het scheiden van 
verkeers- en verblijfsgebieden.
Het wooncrfprincipe is eigenlijk 
in de wijk Emmerhout ontwikkeld 
(zie bijlage IA ) en slaat in Neder­
land erg aan. Het primaire doel 
van hel w oonerf is te zorgen voor 
een verbetering van de leefbaar­
heid in de woonom geving en 
beperking van de negatieve gevol­
gen van het groeiende autobezit- 
en gebruik. Mei het woonerf moet 
de gehele straal veranderen in één 
groot verblijfsgebied waarin alle 
v e r k e e r s c a t e g o r i e i i n  z i j n  
geïntegreerd (zie figuur 2.5). 
Belangrijke kenmerken zijn het 
ontbreken van doorgaand verkeer, er is geen straal met trottoir maar één aaneengesloten 
openbare ruimte, parkeren is alleen toegestaan waar dai ls aangegeven en ci zijn snciheids- 
remmende voorzieningen.
• De jaren  tachtig: sober en doelmatig
Door de econom ische recessie belandde de woningbouw in het begin van de jaren lachiig 
onder een financieel ongunstig bewind. Het instoiten van de koopwoningenmarki en de 
toename van woningwetwoningen veroorzaakten exploitatieiekonen in nieuwbouwplannen. 
De overheid reageerde met m inder planning en meer m arkt wat leidde tot een afname van 
de taakstellingen in dc woningbouw. Om de exploitatietekorten zoveel m ogelijk te dichten 
en om een eind te maken aan de suburbanisatie moest e r  in hogere dichtheden worden 
gebouwd in en aansluitend op de grote steden (Structuurschets Stedclijke gebieden. 1983). 
Door wonen cn werken in dc grote steden le concentreren (het ’com pacte stadbelcid’) zou 
tevens de groei van het woon-werkverkeer afgeremd kunnen worden.
De gevolgen van deze ontwikkelingen voor het wijkoniwerp laten zich vertalen als sobere 
en doelm atige stedebouw. De kwalificatie soberheid en doelmatigheid staal voor stede- 
bouwkundige plannen voor nieuwbouwwijken waarin níet eenvoudige ontwerpstructuren,
In dc definitie van verkccrslecibaarlicid /ijn dit alk aspecten van de relatie tussen verkeer en leefbaarheid 
in cen siad of dorp. zoals daar zijn: objccueve verkeersveiligheid, subjectieve verkeersveiligheid, 
bewegingsvrijheid van het langzaam verkeer cn kinderen bereikbaarheid, onentalie, parkeren, stedelijke 
vctkeersafhankclgke mogelijkheden, gewenning van kind.*ren aan het verkeer, beleving en inspraakino- 
gclijkbeden/aanpasbaaiheid.




dige middelen en effici- 
ent ruimiegehruik een 
maximalisering van de 
planopbrengsten cn een 
minimalisering van Ai 
plankoslcn wordt nage- 
strecfü mei behoud van 
sicdebouwkundige kwali­
teit. De wijkontwerpen 
uil de jaren tachtig, \»aar- 
van de wijk Waterwijk 
(L elystad) een  goed 
voorbeeld is. worden dan 
ook gekenmerkt door: 
een rationele hoofdcpzei 
met een geometrische 
hooidstructuur. functione- Figuur 2.5: Woooerf: dc b;le siraai als voMijfsgcbled (Baciu 1982a).
Ie en esthetische samenhang, meer aandacht voor de grote lijnen, versobering in de 
detaillering en eenvoudige, efficiënte orthogonak straicnverkavelingcn (zie figuur 2.6). 
Financiële motieven waren het optimale gebruik van verharding en een hoog percentage 
uit te geven grond. Tegenover een toename van Je dichtheid stond dan ook een afname 
van groen en verkeersvrije openbare ruimten. H ;t inhoudelijke m otief was Je heldere 
ruimtevorm die met rationaliteit en soberheid gecreëerd kon worden. De versobering komt 
namelijk mede voort uit het stedebouwkundige streven om een eind te maken aan het 
gebrek aan samenhang en eenheid in de plannen van de jaren zeventig. Bertholet e.a. 
(14X9) stellen de uitdrukking 'sober en doelm atig’ schier gelijk met "de teloorgang van het 
wervende w oonm iliei uil de jaren zeventig".
Voor de verkeersontsluiting betekende soberheid en doelmatigheid het minimaliseren van 
verhardingen. D oor het M inisterie van VROM (OD205, 1989) zijn een aantal aanbeve­
lingen gedaan omtreni de mogelijkheden daarvoor. De belangrijkste zijn het groter maken 
van de kavels zodat op eigen erf geparkeerd kan worden en het z.oveel mogelijk vermijden 
van verkeersscheiding tenzij de verkeersveiligheid daarom vraagt. Verkeerssch:iding zou 
leiden toi monoculturen en sociaal onveilige routes
Het loslaten van de hiërarchie in de ontsluitingsstructuur, die zich in de jaren zeventig al 
had ingezet, zet zich in de jaren tachtig voort. Ter compensatie van het verlies van 
autovrije openbare ruimten worden de vericeerslrtensiieiten zo laag mogelijk gehouden 
door toepassing van een diffuse verkeersontsluiing. De woonstraten sluiter via vele 
aaniakkingen gelijk aan op de wijkonisluiiingsweg zonder toepassing van buurtverzamel- 
wegen. Volgens De Hoog en Stroink (1987) kan een diffuus verkeerssysteem in com ­
binatie met zuinig grondgebruik een negatief elïcci hebben op de woonomgeving: door 
spreiding van verkeersintensiteiten op wijkniveau wordt de openbare ruimie in de woon- 
straat gedomineerd door de verkeersfunctie.
Naast een minimalisering van verhardingen heeft volgens De Hoog en Stroink ook de W ei 
Geluidhinder (1983) geleid tot de keuze voor diffuse ontsluitingssystemen (zie fiervoor de 
betreffende RPD-studie uil 1987 van beide auteurs)
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Voor de inrichting van dc straat 
wordt hot woonerf in de jaren tach­
tig steeds meer ’vervangen' door de 
30  kibm eterzone, waarmee de straat 
m et trottoir weer terugkeert. De 
dertig kilometerzones passen beter in 
het sobere wijkontwerp van de jaren 
tachtig dan dc woonerven met de 
vaak 'kneuterige inrichting' (zithoek- 
jes. bloembakken e.d.) die bovendien 
hoge kosten met zich meebreng!. 
Neeskens (1991) beschouwt als 
algemene doelstelling van de dertig 
Figuur 2.6: Daalmecr. Alkmaar: veel samer.han£ ca cen fciometerzone "de indeling van de 
geometmd* boofckm.cn.ur (Dc Boer cn Lunbert, 1987). opcnbare m im \C in verkeersruimten
en verblijfsgebieden. waarbij de dertig kilometerzone voor het gehele verblijfsgebied moet 
gelden.’ Door het verlagen van dc snelheid van het autoverkeer en het tegengaan van het 
doorgaand verkeer wordt beoogd de verkeersveiligheid te verbeteren, de overlast van hei 
verkeer (geluid, parkeren) te beperken en de mobiliteit0  van voetgangers, fietsers, 
gehandicapten en bejaarden te bevorderen. Voor toepassing van dertig kilometerzones14 
moet de straat wel zodanig zijn ingericht dat een dergelijke snelheid ook fysiek wordt 
afgedwongen. Een tweede voorwaarde is dat de doelmatigheid van het openbaar vervoer 
niet wordt aangetast als gevolg van snelheidsbeperkingen.
In 1980 en 1981 is door verkeerskundigen en stedebouwkundigen een aantal voordrachten 
gehouden waarin zij op zoek gaan naar een nieuw inrichtingsconcept voor woongebieden 
dai 'm eer kan ün moet zijn dan een ontsluitingssytcem voor het gemotoriseerde verkeer” 
(Bach. Hakkesieegt en Radcma in Bach 1982a). Deze zijn gebundeld in de publikatie 'V an  
woonert naar woonwijk” (Bach, 1982a).
Volgens Bach (1982D/C) vereist een goede vciblijfskwalitcit dal dc functionele woonom­
geving niet wordt beperkt tot het gebied dat wordt begrensd door verkeersbarrières (zoals 
bij schciding van verkeersruimten en verblijfsgebieden. F’.V.). Het verblijfsgebied moei 
volgens Bach (1982c) en W ittenberg (1982) geïnterpreteerd worden als het gebied dat 
wordt bepaald door de dagelijkse verplaatsingen met het langzaam verkeer. Deze strekken 
zich voor een groot deel dwars over de verkeersgebieden uit. De tot nu loe gehanteerde 
ontwerpoplossingen zowel in de vorm van grootschalige scheiding (Bijlmermeer) als 
verkeeniniegratie (woonerven) zijn daarin volgens Bach (1982b) nog niet geslaagd. Het 
woonerf is over het algemeen slechts toepasbaar voor één of enkele straten.
De nieuwe ontwerpoplossing die de meeste voordrachten voorstaan (Bach. 1982a) bestaat 
allereerst uit het in kaart brengen cn bundelen van de (gewenste) relatiepatronen van het 
langzaan verkeer. De stedebouwkundige moet vervolgens Ieren om vanuit deze relatiepa­
tronen. die gericht zijn op de bereikbaarheid van de collectieve voorzieningen en de 
openbaar vervoerhaltes, cen woonwijk te ontwerpen. Door de (gewenste) langzaam
IJ Het bcgnp mobiliteit moet hief geïnterpreteerd worden als ‘zich bewegen in dc openbare ruimte'.
“  Per 1 januari 1984 is het mogelijk met één verkeersbord een volledige zone aan te geven waarvoor een 
maxinum snelltcid van dertig kilometer per uur geldL
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verkeersrelaties in het wijkontwerp tc vrij­
waren van overlast door het autoverkeer 
kunnen zones worden gecreëerd waarin het 
lopen, het fietsen en de buunactiviteiten 
dom inant zijn: de routezones (W ittenbcrg,
1982). Een onafgebroken verblijfsgebied op 
wijkniveau ontstaat nu indien de routezones 
op buurtniveau aansluiten op routezones op 
wijkniveau. Daarbij is het niet eens zozeer 
van belang o f men in die zones een ver- 
kecrsscheiding (autovrije routezones) of 
verkeersm enging nastreefL 
De routezone heeft (nog) geen vertaling 
gevonden in de praktijk. De stedebouw van 
Em m en en het ontwerp van Houten komen 
er hec dichtste bij. Met de conceptvorming 
rond de routezone lijkt echter de eerste 
(serieuze) stap gezet naar een ontwerp van nieuwbouwwijken als instrument ter geleiding 
van d e  m obiliteit Niel alleen een verbetering van de leefbaarheid cn verkeersveiligheid in 
de woonomgeving speelt een rol. door dc structurele bevoordeling van het Eangzaam 
verkeer ten opzichte van het autoverkeer w ordt beoogd ook het autogebruik min o f meer 
te ontmoedigen.
• De vierde nota ruimtelijke ordening en de jaren negentig
De inrichtmgsconceptcn uit dc jaren tachtig zijn in de jaren negentig nog steeds van 
toepassing. Het wijkontwerp wordt nog im m er gekenm erkt door soberheid en doelm atig­
heid en  de verkeersoplossingen gedomineerd door hel streven naar een m inim alisering van 
verhardingen. Niet in het minst omdat de bezuinigingen bij VROM onverm inderd door­
gaan.
Ten opzichte van de jaren tachtig kunnen echter twee verschillen genoemd worden die van 
belang zijn voor de huidige ontwerppraktijk. Ten eerste is dat de hernieuwde bouwopgave 
voor stedelijke uitbreidingsgebieden. Na de realisering van dc groeikernen1'  zou Neder­
land ’a f  zijn. In de Vierde Nota (VINO) w erd echter afgekondigd dat er voor 2015 nog 
circa twee miljoen woningen14 in N ederland moeten worden gebouwd, waarvan ongeveer 
de helft in de Randstad. Om de belasting op het milieu en de groei van de m obiliteit 
zoveel mogelijk te beperken, zijn in de Vierde Nota Extra (V1NEX) een aantal lokaties 
aangewezen waar de uitbreidingen van dc grote sleden moeien plaatsvinden: de VINEX- 
lokaties.
Met de VINO en dc V[NEX staat de ruim telijke ordening voor een nieuwe uitdaging: met 
m inder rijksmiddelcn en meer verantwoordelijkheden voor de lagere overheden en de 
particuliere sector moeten grootschalige woonwijken worden gebouwd op (dure) lokaties. 
aansluitend op hel beslaand stedclijk gebied, m et nabijheid van openbaar vervoer, in hoge
15 Volgent hei beleid uit dc Verxiedelijkingsnota van 1976 (als onderdeel van dc Derde Nou Ruimtelijke 
OriSening) wenJcn groeikernen op enije afstand van dc grote steden gesitueerd om dc stadsgc westelijke 
bouwtaak ie kunnen vervullen Vooct>eekten hiervan zijn Houten cn Almere 
10 Deze cijfers zijn in dc jaren na dc VINO (19SS) aJleen nog, maar naar boven loc bijgesicld.
Figuur 2.7: Routezones
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woningdichtheden. Zeventig procent van de woningen moet in de vrije sector worden 
gerealiseerd en er moet sprake zijn van een goede kwaliteit van de woonomgeving omdat 
anders de doelgroep (doorstromers) niet naar deze lokaties zal verhuizen (vergelijk Van 
der Heijde e.a., 1994).
Hiermee komen we op het tweede verschil. Als gevolg van de verslapte aandacht voor de 
inrichting van de openbare ruimte in de jaren tachtig is in de VINO het begrip ruimtelijke 
kwaliteit geïntroduceerd, waarmee de leefomgeving weer een belangrijk aandachtspunt 
wordt. De ruimtelijke kwaliteit van de woonomgeving is af te leiden uit de belevingswaar­
de (het lichamelijk en geestelijk welbevinden), de gebruikswaarde (de multifunctionaliteit) 
en de toekomstwaarde (de flexibiliteit van de inrichting).
Het begrip toekomstwaarde is door de Rijks Planologische Dienst (RPD) geoperationali­
seerd. Volgens de brochure "VINEX en Ruimtelijke kwaliteit" (RPD, 1994) is er sprake 
van een hoge toekomstwaarde van een stedebouwkundig ontwerp als deze een open 
verstedelijkings- en verkeersstructuur bevat. Dat wil zeggen een flexibele vormgeving die 
het mogelijk maakt toekomstige veranderingen in de ruimtelijke structuur en de mobiliteit, 
zonder zware ingrepen in het ontwerp, op te kunnen vangen. Voor de groeikernen, die 
hoofdzakelijk op enige afstand van de grote steden lagen, was het volgens de RPD nog 
mogelijk om ’afgeronde’ stedebouwkundige modellen te hanteren. De toekomstige 
uitbreidingslokaties liggen echter tussen de steden of zelfs stadsgewesten in en zijn dus 
meerzijdig georiënteerd. Uiteindelijk zullen de te ontwikkelen uitbreidingsgebieden 
onderdeel uitmaken van het gehele stadsgewest en zullen daar een eigen rol in spelen 
(stedelijke netwerken). Dat betekent dat ze zich moeten kunnen aanpassen en zich verder 
moeten kunnen ontwikkelen.
De verkeersontsluiting neigt, na toepassing van de gemengde en diffuse ontsluitingssyste­
men in de jaren tachtig, onder invloed van het huidige mobiliteitsbeleid opnieuw een 
verandering te ondergaan. Volgens de RPD (1994) leiden de doelstellingen van een goed 
verkeers- en milieubeleid tot wijkontwerpen waarin een drastische splitsing wordt doorge­
voerd tussen de auto-ontsluiting en de langzaam verkeersverbindingen. Men plaatst er 
echter wel een kanttekening bij. Het vormgeven van de openbare ruimte, wat als een 
belangrijk structurerend element van de VINEX-lokaties wordt beschouwd, kan spanningen 
opleveren met deze ontwerpbenadering vanuit verkeer en milieu. "Het uiteenleggen van 
functies van het openbaar gebied vormt een bedreiging van de openbaarheid van het 
publieke domein en belemmert de mogelijkheden hieraan vorm te geven. Vormgeven aan 
de mobiliteit en de openbare ruimte zou weer tot één opgave moeten worden gemaakt". 
Volgens de RPD is het echter "niet goed te overzien hoe in de nabije toekomst het verkeer 
zal worden afgewikkeld. Minder autogebruik zal slechts op termijn bereikt kunnen worden. 
Dit pleit voor het ontwikkelen van stedebouwkundige plannen die een open en daardoor 
flexibel te gebruiken verkeersstructuur hebben". Ook het Ministerie van V&W neemt nog 
een afwachtende houding aan, maar trekt alvast een wissel op de toekomst: "Voor het 
weren van de auto uit de woonomgeving met parkeervoorzieningen aan de rand van het 
woongebied, blijkt bij bewoners tot op heden weinig steun te bestaan. Toch moeten we 
ons afvragen of in een duurzame samenleving, waarin de auto voor tal van verplaatsingen 
een meer bescheiden rol zal spelen dan nu het geval is, de auto steeds voor de deur of in 
de garage bij de woning moet staan" (SVV-2, deel d).
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2.3 Stedebouwkundige randvoorwaarden
Op basis van de literatuurstudie naar inrichtingsconcpten voor woonwijken vanaf de 
wederopbouw tot heden, kan geconcludeerd worden dat er twee belangrijke randvoorwaar­
den zijn waaraan het ontwerp van nieuwbouwwijken momenteel moet voldoen:
• soberheid en doelmatigheid van het stedebouwkundig ontwerp;
• minimalisering van het percentage verhardingen op het totale oppervlak aan uit te geven 
grond.
Met meer markt en minder overheidssteun moeten de nieuwe grootschalige stedelijke 
uitbreidingen tot stand komen. Deze ontwerpvoorwaarden mogen echter niet leiden tot een 
minder goede ruimtelijke kwaliteit van de woonomgeving.
Het is dus ook van belang dat de inrichting van woonwijken in theorie voldoet aan een 
zekere ruimtelijke kwaliteit. De eerste twee componenten van dit begrip, de belevings­
waarde en de gebruikswaarde, zijn echter nog onvoldoende geoperationaliseerd in de vorm 
van ontwerprichtlijnen om ze als randvoorwaarde mee te nemen in het praktijkonderzoek. 
De derde component, de toekomstwaarde, is wel geoperationaliseerd, in de brochure 
’VINEX en Ruimtelijke kwaliteit’ (RPD, 1994). Volgens de RPD heeft een wijkontwerp 
toekomstwaarde als er sprake is van een open verstedelijkings- en verkeersstructuur. Dat 
wil zeggen een flexibel wijkontwerp waarin toekomstige veranderingen in de ruimtelijke 
structuur en de mobiliteit zonder zware ingrepen opgevangen kunnen worden. Omdat ook 
de open verstedelijkings- en verkeersstructuur niet als een harde randvoorwaarde voor 
stedebouwkundige ontwerpen kan worden beschouwd, maar wel nadrukkelijk wordt bepleit 
door de RPD (en op indirecte wijze ook door de RARO17) wordt deze ontwerprichtlijn in 
het praktijkonderzoek meegenomen als uitgangspunt.
2.4 Verkeersoplossingen
Op basis van de literatuurstudie naar gehanteerde concepten voor de wijkinrichting vanaf 
WO-2 kunnen zes verkeersoplossingen worden onderscheiden voor de verkeersafwikkeling 
in de woonomgeving. Zij zijn naar ruimtelijk schaalniveau in drie groepen te verdelen:
• verkeersoplossingen op het niveau van de hoofdstructuur van de wijk
- scheiding van verkeers- en verblijfsgebieden op wijkniveau;
- definiëring verblijfsgebied op basis van onafgebroken routezones voor langzaam verkeer;
• verkeersoplossingen op basis van de ontsluitingsstructuur van de wijk
- scheiding van verkeerssoorten in een hiërarchische ontsluitingsstructuur;
- menging van verkeerssoorten in een diffuse en fijnmazige ontsluitingsstructuur;
• verkeersoplossingen op het niveau van de straatinrichting in de wijk
- woonerven;
- dertig kilometerzones;
De verkeersoplossingen zijn met behulp van een multicriteria-analyse beoordeeld.
De RARO (De Vries, 1991) pleit voor het inbouwen van extra ruimte in stedebouwkundige plannen ten 
behoeve van de flexibiliteit. Zij noemt daarbij het reserveren van groenstroken voor het geclusterd 
parkeren op afstand van de woning, wanneer dat in de toekomst gewenst mocht zijn, als voorbeeld.
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Enerzijds op hun effecten op de (verkeers)leefbaarheid, de verkeersveiligheid en de 
geleiding van de mobiliteit, anderzijds op de inpasbaarheid binnen de stedebouwkundige 
randvoorwaarden. De tabel voor de multicriteria-analyse is opgenomen in bijlage 2.
Uit deze analyse blijkt dat scheiding van verkeers- en verblijfsgebieden en het woonerf 
vooral goed scoren op (verkeers)leefbaarheid en verkeersveiligheid en relatief slecht op de 
geleiding van de mobiliteit en de stedebouwkundige randvoorwaarden.
Toepassing van routezones en scheiding van verkeerssoorten in een hiërarchische ontslui­
ting scoren goed op (verkeers)leefbaarheid, verkeersveiligheid en geleiding van de 
mobiliteit terwijl zij van alle verkeersoplossingen het minst passen binnen de stedebouw- 
kundige randvoorwaarden.
Een diffuus ontsluitingsstelsel met verkeersmenging is de minst goede verkeersoplossing 
als het gaat om (verkeers)leefbaarheid, verkeersveiligheid en mobiliteitsgeleiding, maar 
past daarentegen als enige goed binnen de randvoorwaarden. Een combinatie met een 
inrichting als dertig kilometerzone, wat zeer goed mogelijk is, lijkt wel gunstige effecten 
voor de (verkeers)leefbaarheid en verkeersveiligheid met zich mee te brengen. Geleiding 
van de mobiliteit blijft in deze constructie zonder aanvullende maatregelen niet goed 
mogelijk.
2.5 Conclusie
De combinatie van routezones en het scheiden van verkeerssystemen in een hiërarchisch 
ontsluitingsstelsel levert het meeste effect op voor de geleiding van de mobiliteit. In 
potentie passen deze verkeersoplossingen derhalve het beste bij een openbaar vervoer- en 
fietsvriendelijke inrichting. Echter er kan een belangrijke spanning geconstateerd worden 
tussen de mogelijkheden het autogebruik te ontmoedigen middels deze verkeersoplossingen 
en de haalbaarheid daarvan in termen van toepasbaarheid binnen de stedebouwkundige 
randvoorwaarden.
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3 Het ideaal-typisch Model
Welke ontwerpideeën liggen ten grondslag aan een ideaal-typisch inrichtingsconcept van 
een openbaar vervoer- en fietsvriendelijke woonwijk?
Welke succesfactoren voor het functioneren van een openbaar vervoer- en fietsvriendelijke 
woonwijk kunnen er onderscheiden worden?
3.1 Ontwerpideeën
Volgens Voet (1993) zijn er slechts twee goede praktijkvoorbeelden van woongebieden 
waarvan de inrichting effect heeft gehad op de vervoerwijzekeuze van de bewoners. In het 
fietsvriendelijke Houten (zie bijlage 1C) is het aantal autoverplaatsingen per woning per 
etmaal 25% lager dan gemiddeld (Bosch en De jong 1992). Almere kent een systeem van 
vrije busbanen die centraal in de wijken zijn geprojecteerd. Het busvervoer, dat in Almere 
beduidend meer gebruikt wordt dan in andere Nederlandse steden, wordt gekenmerkt door 
korte reistijden, hoge frequenties, goede wachtaccommodaties en korte loopafstanden. 
Opvallend is dat zowel Houten als Almere zogenaamde ’nieuwe steden’ zijn, ontwikkeld 
op basis van het groeikernenbeleid uit de Verstedelijkingsnota van 1976.
Voor een goede beschrijving van een ideaal-typische openbaar vervoer- en fietsvriendelijke 
nieuwbouwwijk is men aangewezen op een literatuurstudie. Begin jaren tachtig verschijnt 
de eerste literatuur over ’autovrije woonwijken’. Hartzuiker (1983) gaat uit van een 
ruimtelijke scheiding van autobezitters en autolozen. De motivering hiervoor is dat niet- 
autobezitters in de directe woonomgeving niet mogen ’lijden’ onder de ruimtebehoeften en 
overlast van autobezitters.
Een jaar later publiceert de Dienst Ruimtelijke Ordening van Amsterdam (1984) een 
discussienota over een autovrije inrichting van het IJ-eiland. Beide publikaties gaan er niet 
van uit dat een autovrije of auto-arme wijk tot minder autokilometers leidt. In de rest van 
de stad blijven namelijk factoren bestaan die tot autogebruik- en bezit zullen leiden.
De ’milieuvriendelijke wijk’ van bureau Zandvoort gaat daar echter wel van uit. In 
opdracht van het Ministerie van VROM, ontwerpt dit bureau in 1990 deze wijk als alterna­
tief voor de lokatie Nieuw-Sloten in Amsterdam. In deze auto-arme wijk van circa 5.000 
woningen is het autobezit slechts 10% van het gemiddelde. De wijk is zo ontworpen dat 
men de auto niet meer nodig zal hebben. De ’berekende’ effecten op milieu (lucht, geluid, 
energie), mobiliteit (bereikbaarheid), volkshuisvesting (leegstandrisico’s) en financiën 
vallen zodanig positief uit dat het wijkontwerp in alle opzichten ’haalbaar’ wordt geacht. 
Twee jaar later publiceert het Ministerie van V&W een studierapport met ontwerpideeën 
voor de inrichting van openbaar vervoer- en fietsvriendelijke woonwijken. Deze studie, 
uitgevoerd door Grontmij (1992), laat zien wat de mogelijkheden zijn voor een wijkinrich- 
ting die het "logisch maakt om het openbaar vervoer en/of de fiets te gebruiken" (zie 
bijlage 3).
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Met name de studies van Zandvoort (1990) en Grontmij (1992) zijn een x langrijke bron 
geweest voor de litfratuurstudie naar een ideaaltypisch model voor een openbaar vervoer­
en fietsvriendelijke woonwijk. In dit hoofdstuk wordt dit ideaal-typisch model gepresen­
teerd aan de hand van drie hoofdkenmerken:
• De wijk heeft een sttdebouwkundige en verkeerskundige structuur en inrichting die is a/gestemd op het 
gebruik van het openbaar vervoer en het langzaam verkeer.
• De uedctrvuwkundtgr en verteersKundige structuur 'j tevens zodanig opgezet dat brpettungen worden 
opgelegd aan. tn ieder geval het gebruik, van de auto.
• De wijk heeft een beheerssysteem dat zorg moet dragen voor de handhaving en naleving van hel auto- 
arme o f -vrije karaklir.
3.1.1 O p en b a a r  V ervoer en  Fietsvriendelijk
In de openbaar vervoer- en fictsvriendclijke woonwijk is de stedebouwkundige en 
verkeerskundige structuur en inrichting afgestemd op het gebruik van Je fiets en het 
openbaar vervoer. Ce grondslag voor de hoofdstmetuur wordt gevormd dcor de gewenste 
o f bestaande routes voor deze vervoerwijzen. Langs deze routes worden Je belangrijkste 
activiteitsruimien gciitueerd en zijn de hoogste bebouwingsdichihedcn te vinden.
Het tracé voor het openbaar vervoer in de wijk is zo gestrekt mogelijk. De haltes zijn 
zodanig gesitueerd dat alle woningen binnen het invlocdsgebied liggen. Vanuit de 
woningen lopen diagonale langzaam verkeersroutes naar de haltes, waar goede stallings- 
mogelijkheden voor de fiets aanwezig moeten rijn. Door toepassing van ciagonale routes 
worden de voortnmsportafstandcn kleiner. Het aantal woningen binnen een acceptabele 
voortransportafstand van een halte kan daarmee groter worden. Hierdoor kan het aantal 
haltes ln de wijk beperkt worden, binnen de wijk verplaatst het openbair vervoer zich 
over vrije banen. Door deze combinatie van vrije banen en een m inim un aantal haltes 
blijft de reistijd van het openbaar vervoer in de wijk minimaal.
Figuur 3.1: Radiale busnxiies. een axiale iramnxiic en radiale vobruansponroucs (Zand­
voort. 1990).
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Afhankelijk van de lokaiic en  de grootte van de w ijk, kan gedacht worden u n  een NS- 
voorstadshalte. Een dergelijke belangrijke openbaar vervoerhalte moet bij voorkeur sam en­
vallen met het wijkcentrum. Dit vergemakkelijkt het bundelen van langzaam verkeersrou- 
tes en kan het aantal verplaatsingen binnen de wijk beperken. De reis met openbaar 
vervoer kan dan namelijk vooraf of achteraf gecom bineerd worden met een bezoek aan het 
winkelcentrum of andere wijk voorzieningen zoals de tandarts.
Hogere bebouwingsdichtheden volgens een concentrische geleding rond wijkcentrum  en 
voorstadshalte moeten zorgen voor een vergroting van het draagvlak van beide. Ter 
indicatie kunnen de volgende cijfers gehanteerd worden: in het centrum  een gemiddelde 
v a r  80 wo/ha, in het midde:n 50 en aan de rand 25 (Hakkesteegt. 1981). Als e r aan de 
rand van dc wijk sprake is van een openbaar vervoerhalte kan de dichtheid g ro ter zijn. 
Verdichting rond haltes in com binatie met de toepassing van diagonale voortransportroutes 
geeft een versterkend effect o p  het gebruik van het openbaar vervoer (Hakkesteegt. 1981).
V oor het wijkinteme verkeer is het 
langzaam  verkeer hei belangrijkste al­
ternatief. De activiieitsruimien in dc 
wijk moeten daarom zoveel mogelijk 
binnen fletsafstand van de woning lig­
gen. Daarnaast moet het prim aat van 
hel langzaam verkeer tot uitdrukking 
kom en in de hoofdopzet van de wijk en 
de bereikbaarheid van de verschillende 
wijkdelen. De hoofdopzet van dc wijk 
bestaat daartoe uil een radiale structuur 
van langzaam verkeersrouies. Figuur 3 2 0 6  'w,nst' van radiaic rouU:s ,982a)
Verplaatsingsafstanden over radialen zijn maar liefst 30% korter dan over een rasterpa- 
troon. Figuur 3.2 laat zien dat in een achthoekig model met twee radialen 40%  meer 
m ensen binnen een afstand x van het centrale punt kunnen wonen dan in een  vierkant 
model met een rasteronisluiting (W iitenberg. 1982).
MoeUl B
n c u r^ a U  locpxfsuznd -  m co rim U  loopafstand s  
opp*tvUik irurrkant ZzZ cppirviak achthoek 2x*V5
Figuur 3.3: Radiaic fietsroutes (Tandvoon, 1990).
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In het midden van dc stervorm ige netwerken, die ontstaan als gevolg van de radialen. zijn 
de belangrijkste voorzieningen en/of haltes van hel openbaar vervoer gesitueerd (zie figuur 
3.3). Een stervorm ig langzaam verkcersneiwerk vergroot, de ontmoeiingskansen tussen de 
langzaam verkeersdeelnemers en  dus de levendigheid in -de wijk. Bundeling van lang/aam  
verkeersroutes naar dc belangrijkste wijkcentra zorgt voor een zuigend effect van 
langzaam verkeersverplaatsingen naar die centra. Als e r veel mensen van die routes 
gebruik maken, leidt dit weer lo t extra functies en activiteiten. Immers, de openbare ruimte 
w ordt pas aantrekkelijk als e r mensen zijn: mensen trekken mensen aan. De aantrekkelijk­
heid van lopen en fietsen is dan ook voor een belangrijk deel gelegen in het contact met 
de omgeving: het zien. horen, stilstaan o f even een praatje maken*'.
E ch ier de  m eeste vrijliggende fietspaden in w oonw ijken  zijn n ie t a ltijd  sociaal veilig.
Fietsers en voetgangers worden door groene zones gestuurd, weg van alle interessante 
plekken en gebouwen en zijn  (’s  avonds) verstoken van alle sociale controle. Ju is t de 
sociale veiligheid is een belangrijk item als het gaat om  bevordering van het langzaam 
verkeer (o.a. De Bruin en Salverda, 1991b en Zandvoort, 1993).
De sociale veiligheid kan worden ver­
hoogd door de routes te flankeren met 
aantrekkelijke aaneengesloten bebouwing 
in de vorm  van woningen (figuur 3.4) of. 
bij belangrijke hoofdfietsroutes, w inkels 
en andere voorzieningen. Daarbij is een 
fietsroute langs vóórkanten attractiever, 
veiliger en geeft meer beschutting dan 
een route langs achterkanten. M et name 
bij de realisering van fietstunnelijes is de 
sociale veiligheid een belangrijk item. 
Toepassing van rouiezones biedt niet 
alleen goede mogelijkheden de stede- 
bouwkundige hoofdstructuur van de wijk 
optim aal a f  te stemmen öp höt I&ngzaam 
verkeer, maar ook om de beleving en de 
sociale veiligheid in een wijk te vergro­
ten. Bij rouiezones is er im m ers sprake van een bundeling van langzaam verkeersroutes 
naar de belangrijkste activiteiten in de wijk (zie hoofdstuk 2.2).
Iedere bewoner in een openbaar vervoer- en fietsvriendelijke woonwijk zal deze basisvoor­
zieningen per langzaam verkeer moeten kunnen bereiken met zo min mogelijk barrières 
onderweg. Daartoe moeten er ook voor het langzaam verkeer autovrije routes gerealiseerd 
worden. Dit komt niet alleen d e  verkeersveiligheid, m aar ook de verplaatsingssnelheid ten 
gce<ie. Indien een autovrijeroute voor de fiets sam envalt met een vrije busbaan, vraagt de 
verkeersveiligheid van de fietser om twee gescheiden rijbanen.
Bovenstaande ontwerpideeën gaan uil van een nieuwbouwwijk die is ontworpen o p  basis 
van de eisen van het langzaam verkeer ín  het openbaar vervoer. Het functionele onder­
scheid lussen beide vervoermiddelen moet echter niet ust het oog worden verloren. In het 
ontwerp moet duidelijk blijken dat het langzaam verkeer de aangewezen vervoerwijze is
Figuur 3 4 Sociaal veilige, aulovnje ikismutc langs 
woningen (Bach. 1982a).
'* Hakkestecgi (1982) noemt dit dc intrinsieke waarde van de verplaatsing.
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voor het wijkinterne verkeer. Stimulering van het langzaam verkeer zal daarom zowel in 
de hoofdstructuur als op inrichtingsniveau tot uitdrukking moeten komen, waarbij de 
diffuse korte-afstandsverplaatsingen naadloos moeten aansluiten op de hoofdassen.
Aanpassing van het ontwerp aan het openbaar vervoer geldt alleen voor de hoofdstructuur. 
Het openbaar vervoer zal voornamelijk een rol spelen in het wijkexterne verkeer. Het 
wijkinterne verkeer zal alleen een rol spelen voor verplaatsingen naar één of twee 
belangrijke attractiepunten (bij slecht weer of voor mensen die moeilijk ter been zijn). 
Openbaar vervoer is namelijk vooral concurrerend voor de fiets op afstanden groter dan 
drie kilometer19 (Zandvoort, 1993). Belangrijk is evenwel dat alle woningen binnen het 
invloedsgebied van de haltes liggen en dat het openbaar vervoer zo weinig mogelijk tijd 
kwijt is met de bediening van de wijk.
3.1.2 Auto-arm
De openbaar vervoer- en fietsvriendelijke woonwijk wordt in deze studie gezien als een 
instrument voor het terugdringen van de groei van het autoverkeer. Nemen we een ideaal­
typisch model in beschouwing, dan lijkt het overbodig te betogen dat naast een openbaar 
vervoer- en fietsvriendelijke inrichting ook een auto-onvriendelijke inrichting noodzakelijk 
is. Zowel wetenschap als politiek is er inmiddels van overtuigd dat voor een maximaal 
effect op de geleiding van de mobiliteit zowel pull- als pushmaatregelen20 nodig zijn. 
Wijzend op de gradaties autoluw, auto-arm en autovrij (zie hoofdstuk 1.2), betekent dit dat 
men met een autoluwe inrichting als push-maatregel niet kan volstaan. Een autoluwe 
inrichting beoogt namelijk niet het autogebruik te beïnvloeden. Een ideale openbaar 
vervoer- en fietsvriendelijke woonwijk moet dus per saldo tenminste een auto-arme 
inrichting hebben. Per saldo wil zeggen dat bepaalde gebieden, zoals winkelgebieden, wel 
autoluw kunnen zijn21. De hoofdstructuur van een openbaar vervoer- en fietsvriendelijke 
woonwijk moet zodanig worden vormgegeven dat beperkingen worden opgelegd aan, in 
ieder geval het gebruik, van de auto. In een ideaal-typisch model zijn ’openbaar vervoer­
en fietsvriendelijk’ en ’auto-arm’ derhalve twee zijden van één medaille.
De vertaling van het concept auto-arm naar een menu van ontwerpideeën is minder 
eenduidig in de literatuur terug te vinden dan bij het concept openbaar vervoer- en 
fietsvriendelijk het geval is. Dit heeft vooral te maken met de mate waarin naast het 
autogebruik ook beperkingen worden opgelegd aan het autobezit.
Grofweg zijn er drie varianten denkbaar:
• Ten eerste een wijk waarin de meeste bewoners autoloos zijn. Parkeerplaatsen zijn er 
alleen voor mensen die vanwege sociale omstandigheden of beroepsuitoefening 
afhankelijk zijn van een auto, bijvoorbeeld lichamelijk gehandicapten of artsen. Voor
19 In de tijd om naar een halte te lopen inclusief de wachttijd, kan de fietser zeker 2 kilometer afleggen. De 
resterende 1 a 2 kilometer zal het openbaar vervoer de fiets niet meer in kunnen halen (Zandvoort, 1993).
20 Push-maatregelen zijn maatregelen om het autogebruik af te remmen, pull-maatregelen moeten de fiets en 
het openbaar vervoer stimuleren.
De keuze tussen autoluw, auto-arm en autovrij is dus altijd afhankelijk van de beleidsdoelstelling. Een 
autoluwe, -arme of -vrije inrichting mag nooit een doel op zichzelf zijn.
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bezoekers zijn e r parkeerplaatsen aan de rand van de wijk. Tc voet o f  per collectief 
vervoer m oet men zich vervclgens naar de uiteindelijke bestemming begeven. Op de«; 
wijze schetste bureau Zandvoort (1990) in opdracht van het M inisterie van VROM  de 
auto-arme wijk. Het autobezit in de 'Zandvoortw ijk ' is slechts 10% van het gem iddeld:.
• Ten tweede een wijk w aar het autobezit eveneens lager is dan gem iddeld, maar in 
minder extrem e mate. Voor Je ontw erpideein van Grontmij (1992) bijvoorbeeld gekit 
een parkecm orm  van 0.8 parkeerplaats per woning in plaats van de traditionele 1,4 
(Visser. 1991).
• Ten derde een w ijk waar het autobezit vergelijkbaar is met de traditionele woonwijk en 
waar het parkeren in kleinere clusters plaats vindt op  m inder grote afstand van de 
woningen.
Figuur 35: Aulo's mogen alken aan dc randen komen en parkeren (Zandvoort 1990).
Naast deze verschillen zijn e r h  de literatuur ook overeenkomsten te vinden met betrek­
king to t de auto-arm e inrichting van nieuwbouwwijken. Eén van die overeenkom sten is cat 
niet dc auto-infrastructuur de hoofdontsluitingsstructuur vormt m aar de routes voor het 
langzaam verkeer en openbaar vervoer. Autoverkeer tussen wijkdelen onderling is niet 
toegestaan en wordt via een ringweg buitenom geleid. V anai de ringweg zijn de wijkdelen 
zelf beperkt en grofmazig voot het autoverkeer ontsloten [zie figuur 3.5). De auto kin 
doorgaans niet bij dc woning ze f  worden geparkeerd.
Parkcerclusters op afstand van de woning kosten echter meer ruim te dan parkeerplaatsen 
op straat: 20-25m2 tegen 10-12 m2 (Zandvoon. 1992). Paikeren op eigen e rf  brengt het 
minste ruim tebeslag met zich mee. Dit houdt in dat in auto-arme wijken extra ruimte 
gevsnden moet worden ten opzichte van traditionele wijken. Deze extra ruim te kin 
eventueel gecreëerd worden door de autotoegankelijkheid zoveel mogclijk te beperken. In 
een autovrije wijk, waar e r nauwelijks sprake is van infrastructuur voor de particuliere 
auto, zijn die ruimte-problemen dus minder groot12.
72 In de Discussienota 'De Autovrije Wijk' v a  «íe Dienst Ruimtelijke Ordening Amsterdam < 1984) is zelfs 
berekend dat een autovrije wijk eer ruimtebesparing van 15m2 meter per woning roet zich meebrengt tn  
cpzichte van een traditionele wijk. Dil ts vooral het gevolg van het nitt aan leggen van parkeerplaaiscn
26
Voor het vormgeven van parkeerclusters is extra ontwerpaandacht nodig om te voorkomen 
dat ’het blikveld’ in de woonomgeving gaat overheersen en dat het gebrek aan toezicht 
vernielingen en sociale onveiligheid uitlokt. In Veghel werd begin jaren zeventig al een 
wijk gebouwd met parkeerplaatsen op afstand van de woningen. Het resultaat was 
vernielingen aan auto’s met het gevolg dat bewoners ze toch via voetpaden en plantsoenen 
bij de woning dirigeerden. De auto mag nu dan ook weer in Veghel (Buijze, 1993). Ter 
voorkoming van dit soort vernielingen moeten parkeerclusters worden verlicht en goed 
zichtbaar zijn voor omliggende woningen. Uit een oogpunt van sociale veiligheid moeten 
de looproutes naar de woningen langs voorkanten van de bebouwing lopen en niet 
achterlangs door steegjes. Ook hier mag verlichting niet ontbreken.
Wanneer het niet haalbaar mocht blijken de gehele wijk auto-arm in te richten is een 
spreiding van niet-auto-arme wijkdelen te verkiezen boven een opsplitsing van de wijk in 
een wel en niet-auto-arm deel. In het eerste geval is de externe bereikbaarheid en 
toegankelijkheid voor auto’s groter, omdat de wijk aan meerdere zijden een "opvang" kan 
bieden waardoor de gemiddelde afstand van de auto-arme delen tot de ontsluitingsweg 
geringer is. De autotoegankelijke delen moeten dan gesitueerd worden langs de rondweg. 
Los van de autotoegangkelijkheid staat de bereikbaarheid van het nood- en hulpverkeer 
waarvoor overal en te allen tijde minimale eisen gelden. De infrastructuur voor het nood­
en hulpverkeer kan samenvallen met de openbaar vervoer- en langzaam verkeersroutes.
De ontwerpideeën voor een openbaar vervoer- en fietsvriendelijke en auto-arme inrichting 
van nieuwbouwwijken zijn hierboven in twee afzonderlijke paragrafen besproken. 
Terugdringing van het autogebruik ten gunste van de fiets en het openbaar vervoer is 
echter alleen mogelijk als beide integraal ontwikkeld worden. Niet alleen moeten openbaar 
vervoerhaltes dichtbij en parkeerplaatsen op afstand van de woning liggen, belangrijker is 
dat de verhouding tussen deze afstanden zodanig is dat de reistijd per openbaar vervoer 
meer concurrerend wordt23. De structuur en inrichting van de wijk moeten in ieder geval 
zodanig zijn dat bewoners als vanzelf tot de conclusie komen dat verplaatsingen binnen de 
wijk met het langzaam verkeer sneller zijn dan met de auto en verplaatsingen vanuit de 
wijk met het openbaar vervoer zeker zo comfortabel.
3.1.3 Beheerssysteem
Het ontwerp van het ideaal-typisch model wordt tenslotte gekenmerkt door een adequaat 
beheerssysteem. De functie hiervan is het weren van autoverkeer op de autonome infra­
structuur voor het openbaar vervoer, het langzaam verkeer en de nood- en hulpdiensten. 
Een beheerssysteem is noodzakelijk omdat met een ideaal-typische inrichting gekozen 
wordt voor een maatschappelijke organisatievorm die afwijkt van het gangbare. Vanuit dit 
gangbare moet rekening worden gehouden met automobilisten die, uit verleiding, gebruik 
zullen maken van autovrije-infrastructuur: het bloed kruipt immers waar het niet gaan kan. 
De mate waarin een beheerssysteem moet worden toegepast hangt dan ook af van het 
auto-arme karakter van de inrichting. Een andere bepalende factor vormt de wijkgrootte.
De norm die de Grontmij aanhoudt is dat de deur-tot-deur-reistijd per openbaar vervoer gelijk moet zijn 
of minder dan 1,5 keer de reistijd per auto op de zwaarste woon-werkrelaties naar A- en B-locaties.
23
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Een beheerssysteem is een selectiesysteem dat functioneert als een filter. Het kan bestaan 
uit fysieke barrières zoals sleutelpaaltjes en bussluizen, maar ook uit elektronische filters 
zoals rising steps en magneetkaarten met een tijdelijke geldigheid voor bijvoorbeeld 
transportverkeer. Filtering kan al plaatsvinden vanaf de hoofdontsluiting van de wijk.
Bij het ontwerp van bureau Zandvoort (1990) is de meest extreme vorm van filtering 
toegepast. Het beheerssysteem wordt voor een belangrijk deel gevormd door één of meer­
dere bemande servicecentra bij de ingang(en) van de wijk. Deze centra moeten zorg 
dragen voor de levering van postpakketten en goederen voor de inwoners en voor de 
bevoorrading van de winkels. Andere functies die de centra worden toegedicht zijn het 
regelen van taxi’s en ander openbaar vervoer op afroepbasis, het verhuren van auto’s en 
bewaking van grotere parkeerterreinen. Het servicecentrum wordt gezien als een compen­
satie voor het verlies aan automobiliteit. De kosten kunnen worden verhaald op bijvoor­
beeld parkeergelden en vergoedingen voor de geleverde diensten.
Zandvoort (1990) heeft uitgerekend dat bij een nagenoeg autovrije wijk de budgettaire 
neutraliteit van een servicecentrum bij circa 3.000 woningen ligt. In tegenstelling tot 
Zandvoort gaat Grontmij (1992) niet uit van een wijk met overwegend autolozen. Veel van 
de benodigde diensten van een servicepunt zijn daarom overbodig. Echter ook in het 
concept van de Grontmij is een beheerssysteem nodig om auto’s te weren van de auto­
vrije infrastructuur en om te voorkomen dat bewoners en bezoekers de auto toch voor de 
woning parkeren. Opvallend is het daarom dat in de "Ontwerpideeën" van de Grontmij 





de openbaar vervoer- en langzaam verkeersroutes vormen de belangrijkste dragers 
voor de hoofd- en ontsluitingsstructuur
de openbaar vervoerroutes zijn zo gestrekt en direct mogelijk
het openbaar vervoer heeft de beschikking over een autonome infrastructuur
de gehele wijk ligt binnen het invloedsgebied van het openbaar vervoer
de hoogste woningdichtheden zijn gesitueerd langs de belangrijkste routes voor het 
openbaar vervoer
de langzaam verkeersroutes zijn zo gestrekt en direct mogelijk
het langzaam verkeer heeft de beschikking over een autonome infrastructuur
Auto-arm de verschillende buurten zijn onderling niet bereikbaar voor het autoverkeer
voor de auto is er een omrijfactor t.o.v. de fiets en het openbaar vervoer
er moet op afstand van de woning geparkeerd worden
de meeste woningen zijn niet direct toegankelijk voor het autoverkeer
Beheerssysteem een filtersysteem weert de auto van fiets- en openbaar vervoerroutes
een filtersysteem zorgt voor de noodzakelijke bereikbaarheid voor het nood en 
hulpverkeer
Tabel S.1: Ontwerpideeën voor een ideaal-typisch model.
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Ten behoeve van een systematische uitvoering van de casestudies zijn de ontwerpideeën 
voor een ideaal-typisch model vertaald in een ’menukaart’ met bijbehorende ’ingrediënten- 
lijst’ (zie tabel 3.1). Het menu is opgebouwd uit inrichtingsconcepten, de ingrediënten 
vormen de bouwstenen waaruit een concept bestaat. De ingrediënten zullen in de casestu­
dies als indicatoren worden gehanteerd om te achterhalen of en in welke mate het menu in 
de praktijk wordt ’uitgeserveerd’.
3.2 Succesfactoren
Naast ontwerpideeën voor de inrichting worden in de literatuur ook succesfactoren voor 
het functioneren van een ideaal-typisch wijkmodel genoemd. Met functioneren wordt hier 
bedoeld dat de wijk daadwerkelijk aftrek vindt onder bewoners en dat het ontwerp 
inderdaad leidt tot minder autogebruik.
Deze studie beperkt zich tot de succesfactoren die beïnvloed kunnen worden door het 
ruimtelijke en verkeersbeleid van de gemeente. De gemeentelijke overheid is immers 
primair verantwoordelijk voor de realisering van een openbaar vervoer- en fietsvriendelijke 
woonwijk. Bovendien heeft zij de meest geëigende beleidsinstrumenten in handen voor het 
vereiste maatwerk waar de telkens weer unieke lokale omstandigheden om vragen. 
Natuurlijk heeft ook het rijk belang bij de realisering van dergelijke woonwijken. Zij is 
immers verantwoordelijk voor de doorwerking van het beleid en de doelstellingen uit het 
SVV-2. Daar waar het rijksbeleid een essentiële bijdrage kan leveren aan het functioneren 
van de openbaar vervoer- en fietsvriendelijke woonwijk is dit expliciet aangegeven.
Een belangrijke bron bij de studie naar de succesfactoren is de literatuur ten aanzien van 
auto-arme herinrichting van bestaande gebieden. De ervaring met herinrichting is namelijk 
groter. Van openbaar vervoer- en fietsvriendelijke cq auto-arme nieuwbouwwijken zijn op 
dit moment weinig voorbeelden. Herinrichting heeft vaak als doel de leefbaarheid en de 
economische positie (bereikbaarheid) van binnenstedelijke gebieden te vergroten, terwijl de 
openbaar vervoer- en fietsvriendelijke nieuwbouwwijk vooral een mobiliteitsmaatregel is. 
Volgens het "Basisdocument auto-arme stedelijke gebieden" van het Ministerie van V&W 
(Zandvoort, 1992) is er buiten de bekende herinrichtingsprojecten voor binnensteden in ons 
land, slechts één project bekend voor een auto-arme herinrichting van een woongebied, het 
betreft de wijk VOTULAST24 rond de binnenstad van Utrecht. VOTULAST heeft te 
maken met bereikbaarheids- en leefbaarheidsproblemen door probleemverschuiving vanuit 
de binnenstad (overlast van rijdende en geparkeerde auto’s).
Voor dit hoofdstuk zijn uit de literatuur acht interne en vier externe succesfactoren 
gedestilleerd. Interne succesfactoren zijn factoren die een directe rol spelen in het planvor­
mingsproces en het ontwerp van een openbaar vervoer- en fietsvriendelijke woonwijk. De 
externe succesfactoren hebben betrekking op de ruimtelijke (infra)structuur van het gehele 
stedelijke gebied en het gemeentelijke beleid daarvoor.
24 VOTULAST staat voor VOgelenbuurt, TUinwijk, LAuwerecht en STaatsliedenbuurt.
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3.2.1 In terne succesfactoren
• Lokaiiekeuze
Een idcaal-typischc model heeft de meeste kans van slagen nabij het centraal stedelijke 
gebied van een grote stad met een hoge bevolkingsdichtheid. Volgens Schrijnen (1986) is 
e r namelijk een aantoonbare relatie tussen autobezit en verstedelijkingsgraad: in een sterk 
verstedelijkt gebied is het autobezit lager. Hij noem t ceteris paribus drie oorzaken. Ten 
eerste zijn de korte vcrplaatsingsafstanden door nabijheid van bedrijven en voorzieningen 
geschikt voor de fiets. Ten tweede is het aanbod van openbaar vervoer uitgebreider. en ten 
derde maken congestie- en parkeerproblemen het autogebruik m inder aantrekkelijk.
Volgens Kurstjens (1987) moet de openbaar vervoer- en fietsvriendelijke woonwijk bij 
voorkeur een zelfstandige positie innemen, om geven door natuurgebieden, parken, water 
en dergelijke. Zonder natuurlijke begrenzingen zijn gekunstelde constructies nodig om te 
voorkomen dat bewoners hun auto in om liggende wijken parkeren (Schnackers. 1993). De 
wijk mag echter niet zodanig geïsoleerd liggen dat de bevolking afhankelijk is van een 
zekere autobeschikbaarheid (Zandvoort, 1990).
Als aanvulling op voom oem de kwestie past ook de 
pleitrede van De G raaf (1990) en Toth en Valk (1991) 
voor een wiglokatie. Een dergelijke lokatie beperkt de 
genoemde problecm verschuiving in radiale richting. Bij 
een wiglokatie is het bovendien m ogelijk goede autovrije 
openbaar vervoer- en langzaam verkeersverbindingen 
tussen de wijk en de binnenstad te realiseren zonder 
hinder van niet-autovrije stadsdelen. De gehele wig kan 
immers auto-arm worden ingerichL O pen wiglokaties in 
het bestaand stedelijk gebied die tot aan de binnenstad 
Figuur 3.6: V. if.lokauc. reiken, zijn in de Nederlandse steden echter zeer schaars.
i i i n IV
afmetingrn * oer «ijk
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V O R M  VAN LOOPAFSTANDEN  RU LO O PAFSTAN D EN  BU
DE W O ON­ ZUTVER RECHTMOCKJG AA N VU LLEN D E
W IJK STRATEN  PATROON D IAG O N ALE  PADEN
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1 e so m 1130 m 561 m 86S  m
M 707 1414 567 lOOO
UI 712 1425 576 1015
IV 750 1500 623 1 1 1 t
V 025 1650 712 1312
Figuur 3 7 Het verplaatsing*voordeel van een compacte lokatie (Grontmij. 1992).
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Als afhankelijke variabele van de lokatiekeuze is tenslotte de configuratie een belangrijke 
succesfactor. De vorm van de wijk is namelijk bepalend voor de maximale loop- en 
fietsafstand vanaf de rand naar het wijkcentrum. "De voorkeur gaat uit naar een cirkelvor­
mige, en daarna vierkante configuratie met een diagonale structuur" (Grontmij, 1992); 
"smalle langwerpige lokaties, of lokaties in een complexe (L- of Z-) vorm komen niet in 
aanmerking" (Zandvoort, 1990).
• Voorzieningenniveau
Een tweede interne succesfactor voor het functioneren van een openbaar vervoer- en 
fietsvriendelijke woonwijk wordt gevormd door de aanwezigheid van voldoende winkels in 
de wijk. De dagelijkse levensbehoeften moeten op fietsafstand in de wijk aanwezig zijn 
zodat men niet afhankelijk is van de auto.
Volgens Van der Graaff en Jonkergouw (1992) zou het fenomeen ’winkel om de hoek’ in 
theorie een goede oplossing zijn. Spreiding van voorzieningen op loopafstand voorkomt 
ook volgens Zandvoort (1992) grootschalig inkopen doen met de auto. Echter de wensen 
van de consument zijn zodanig veranderd dat voor de levensvatbaarheid van gespreide 
winkelvoorzieningen moet worden gevreesd. De wellicht onvermijdelijke concentraties van 
winkelvoorzieningen zullen desalniettemin zoveel mogelijk op fietsafstand van de 
woningen moeten worden gesitueerd. Zij mogen niet zodanig van samenstelling zijn dat 
autoverkeer van buiten de wijk aangetrokken wordt. Voor een voldoende draagvlak ten 
behoeve van een rendabel multifunctioneel buurtcentrum dient de omvang van de wijk te 
voldoen aan bij voorkeur minimaal 6.000 inwoners (Planologische Kengetallen, maart 
1991).
Ook niet-commerciële voorzieningen, als scholen, moeten goed ontsloten zijn door 
verkeersveilige langzaam verkeersroutes. De situering van dergelijke voorzieningen bij een 
halte van openbaar vervoer is minder gewenst. Deze zijn over het algemeen niet afhanke­
lijk van het openbaar vervoer. Bovendien zou dat ten koste gaan van de gewenste 
woningdichtheden rond de haltes (Kurstjens, 1987 en Zandvoort, 1990). Eventuele 
kantoorvestigingen moeten wel zoveel mogelijk worden gesitueerd in de nabijheid van 
openbaar vervoerhaltes. Hierbij zal wel rekening moeten worden gehouden met een 
minimale bereikbaarheid voor het autoverkeer.
• Huishoudenssamenstelling en woningdifferentiatie
De bevolkingssamenstelling en woningdifferentiatie in een openbaar vervoer- en fietsvrien­
delijke woonwijk mag niet te veel afwijken van de huidige normen25. De geleiding van 
de mobiliteit zal alleen gediend zijn met woonwijken waarin niet alleen autolozen wonen, 
maar ook mensen die automobiliteit inleveren. Volgens Kurstjens (1987) moet bovendien 
voorkomen worden dat bewoners het negatieve stempel opgedrukt krijgen van ’die zielige 
mensen zonder auto’. Door middel van een aantrekkelijk woonmilieu en eventuele 
(voorlopige) concessies ten aanzien van het auto-arme karakter, moet geprobeerd worden 
ook hogere inkomens aan te trekken.
Dat dit geen onmogelijke opgave hoeft te zijn blijkt uit een Amsterdams onderzoek van 
Bureau Interview uit 1986. Volgens de uitkomsten van dit onderzoek bestaat er een
Volgens het rijksbeleid moet voor de VINEX-lokaties 70% van de woningen gerealiseerd worden in de 
marktsector (Van der Heijde e.a., 1994).
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gunstig marktperspectief voor het wonen in een auto-arme wijk. Het aantal mensen dat 
zegt zeer geïnteresseerd te zijn bedraagt in Amsterdam ongeveer 42.000. Hoewel de 
samenstelling van de groep geïnteresseerden afwijkt van de doorsnee-samenstelling in een 
nieuwbouwwijk (relatief veel studenten, éénpersoons-huishoudens, ouderen en jongeren en 
relatief weinig autobezitters), zijn de aantallen zo groot dat er voldoende mogelijkheden 
zijn voor een wijk met een niet-significant afwijkende woningdifferentiatie (De Bruin en 
Salverda, 1991a).
Van experimenten met wijken waarvan de meeste bewoners geen auto bezitten kan echter 
een belangrijke pioniersfunctie uitgaan.
• Bewonersvoordelen en woonmilieu
Bureau Zandvoort (1990) heeft berekend wat de mobiliteitseffecten zijn bij realisering van 
een auto-arme wijk met 5.000 woningen, waarvan 90% van de bewoners geen auto bezit.
Vervoerwijzekeuze Traditioneel basisplan Auto-arme wijk
Auto 35% 12%
Openbaar vervoer 23% 33%
Langzaam verkeer 42% 55%
Tabel 3.2: Effecten van een auto-arme inrichting op de vervoerwijzekeuze van verplaatsingen van en naar de 
wijk (bron: Zandvoort, 1990).
Realisering van één auto-arme wijk zal voor de maatschappij weinig effect hebben. Tien 
van dergelijke wijken leveren echter hetzelfde milieu-effect als een populatie van 
1.400.000 mensen die 10% minder de auto gebruikt.
De ruimtewinst van een auto-arme inrichting volgens het Zandvoort-model wordt op 11% 
geraamd en de financiële besparingen op de aanlegkosten op ruim 16 miljoen gulden. 
Beide zijn met name een gevolg van de vermindering van het verhard oppervlak. Boven­
dien zijn er minder infrastructurele kunstwerken (fietstunnels e.d.) nodig en blijft de 
belasting van de infrastructuur beperkt. Deze kan daardoor minder zwaar uitgevoerd 
worden en is minder aan slijtage onderhevig (Zandvoort, 1990).
In de huidige experimentele fase lijkt het verstandig de berekende voordelen ten goede te 
laten komen aan bewoners in plaats van aan de maatschappij. Zij bepalen immers het 
draagvlak van de openbaar vervoer- en fietsvriendelijke wijk. Bewonersvoordelen moeten 
zorgen voor een wervend effect en een verlaging van de psychologische drempel om in 
een dergelijke wijk te wonen. Uit de literatuur (o.a. Zandvoort, 1990) zijn vier belangrijke 
voordelen gedestilleerd waarmee een aantrekkelijk(er) woonmilieu gecreëerd kan worden:
1 Minder verkeersoverlast
In een auto-arme wijk zijn de (geluids)overlast van het autoverkeer en de verkeersonvei­
ligheid aanzienlijk minder. Het langzaam verkeer zal zich vrijer kunnen bewegen en er 
zijn meer activiteiten op straat mogelijk. Volgens Kurstjens (1987) wordt er makkelijker 
en vaker gecommuniceerd en is er meer sociale controle. Dit verhoogt de verblijfskwali- 
teit van de woonomgeving. Kanttekening hierbij is het gevaar dat kleine kinderen niet 
gewend zullen zijn aan de (normale) verkeersomstandigheden buiten de wijk.
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2 Financiële voordelen
De berekende financiële voordelen kunnen bijvoorbeeld aangewend worden voor de 
inrichting van speel- en verblijfsruimten en de aanleg van kwalitatief hoogwaardig 
openbaar groen. Als gevolg van minder auto-infrastructuur en parkeerplaatsen is er 
bovendien meer ruimte voor het aanleggen van dergelijke voorzieningen.
3 Ruimtewinst
De ruimtewinst kan ook benut worden voor een royale(re) opzet van de wijk zonder dat 
dit ten koste gaat van de woningdichtheid. In een traditionele wijk gaat deze extra 
ruimte immers verloren aan verhardingen en parkeerplaatsen. De grondopbrengsten zijn 
ceteris paribus dus minstens gelijk aan die van traditionele wijken en zelfs groter 
wanneer de extra ruimte benut wordt voor hogere dichtheden. In dat geval kan echter 
alleen nog maar gesproken worden van maatschappelijke voordelen. Het toevoegen van 
de ’vrij gekomen ruimte’ aan de openbare ruimte is ook de meest flexibele oplossing. 
Er blijft een mogelijkheid bestaan om later meer tegemoet te komen aan de toeganke­
lijkheid voor de auto (zie ’fasering’ en ’flexibiliteit’ in deze paragraaf).
4 Grotere stedebouwkundige en architectonische vrijheid
De meeste traditionele woonwijken lijken in sterke mate op elkaar: de huidige parkeer- 
norm en de autotoegankelijke inrichting voorkomen dat met het ontwerp ’iets aardigs’ 
kan worden gedaan (Visser, 1991). Bij de situering van woningen langs fietspaden 
kunnen vanwege het beperkte ruimtegebruik de straatprofielen enerzijds meer met groen 
worden gedetailleerd, terwijl anderzijds smallere, steenachtige profielen tot de mogelijk­
heden behoren. De visuele diversiteit kan dus sterk toenemen, maar is afhankelijk van 
de mate van autotoegankelijkheid (Zandvoort, 1993).
Niet alleen maar voordelen...
In vergelijking met een traditionele wijk verdient in een auto-arme wijk het aspect sociale 
veiligheid extra aandacht (Grontmij, 1992 en Schnackers, 1993). In paragraaf 3.1 is hier 
reeds aandacht aan besteed. Het grootste nadeel blijft natuurlijk dat de bewoners een stuk 
automobiliteit inleveren. Door het aanbieden van goede alternatieven (openbaar vervoer en 
fiets) moeten de offers zoveel mogelijk beperkt blijven. Onvermijdelijk blijft dat hoe 
verder men zich van de wijk verwijdert, hoe meer men genoegen zal moet nemen met de 
standaard kwaliteit van het openbaar vervoer en langzaam verkeer. Bewoners die geen 
auto nodig hebben, zijn echter op alle fronten gebaat bij een openbaar vervoer- en 
fietsvriendelijke woonwijk. Ze profiteren van een aantrekkelijk woonmilieu en gaan er ook 
in mobiliteit op vooruit.
• Fasering
Voor het functioneren van een openbaar vervoer- en fietsvriendelijke woonwijk is het 
belangrijk dat de eerste bewoners meteen gebruik kunnen maken van het openbaar 
vervoer. In veel traditionele wijken wordt pas een begin gemaakt met de lijnvoering als 
het grootste deel van de bouw al is gerealiseerd. Bewoners zijn inmiddels zo gewend aan 
het dagelijkse patroon van autogebruik dat ze een overstap naar het openbaar vervoer niet 
eens meer in overweging nemen. De woningbouw moet met andere woorden de hoofd­
routes van het openbaar vervoer volgen en niet andersom (Grontmij, 1992).
Voor het gewenningsproces ten aanzien van het fietsvriendelijke karakter is het van belang 
ook de (winkel)voorzieningen zo snel mogelijk te ontwikkelen. Men moet voorkomen dat
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de eerste bewoners voor hun dagelijkse boodschappen afhankelijk zijn van voorzieningen 
buiten de wijk, waarvoor frequenter de auto gebruikt zal worden.
Om zowel de voorzieningen als het openbaar vervoer tijdig ter beschikking te kunnen 
stellen moeten er in de eerste bouwfase zoveel mogelijk woningen worden opgeleverd.
• Flexibiliteit
Tijdens de planvorming moet men ook rekening houden met het feit dat een geheel auto­
arme wijk geen aftrek zal vinden, of in ieder geval dat er (in de toekomst) concessies 
gedaan moeten worden. Door middel van fasering en flexibiliteit in het wijkontwerp kan 
hier op drie manieren rekening mee worden gehouden.
Eén mogelijkheid is het auto-arme karakter geleidelijk in te voeren (Schnackers 1993). De 
veronderstelling hierachter is dat bewoners van een openbaar vervoer- en fietsvriendelijke 
wijk hun auto steeds minder gaan gebruiken wat kan resulteren in een afname van het 
autobezit. De vrijkomende ruimte als gevolg van minder behoefte aan parkeerplaatsen kan 
benut worden voor andere doeleinden. Wiersma26 volgt dezelfde redenering maar komt 
tot andere conclusies over het ruimtebeslag. Hij is van mening dat, wil men marktconform 
bouwen, er juist extra ruimtereserveringen nodig zijn in het oorspronkelijk ontwerp om een 
openbaar vervoer- en fietsvriendelijk karakter in de toekomst mogelijk te maken. Zo kan 
men bijvoorbeeld groenstroken reserveren voor parkeerclusters en vrije busbanen. In het 
oorspronkelijk wijkontwerp mag dit groen uiteraard geen belangrijke meerwaarde hebben 
voor het woonmilieu.
Een tegengestelde redenering vinden we bij Toth en Valk (1991). Zij pleiten voor een 
ontwerp waarin het auto-arme karakter in de toekomst eventueel kan worden terugge­
draaid.
De derde mogelijkheid is geïnitieerd door De Graaf (bureau Zandvoort) en geconcretiseerd 
door Gernaat e.a. (beide in: Gernaat e.a., 1991). Als compromis aan de vrees dat een 
geheel auto-arme wijk geen aftrek zal vinden, pleit De Graaf voor een ontwerp met 
verschillen in het auto-arme regime. Een binnenste schil van de wijk kan autovrij worden 
ingericht. In een tweede schil daaromheen is het autogebruik niet uitgesloten maar 
gebonden aan beperkingen. Een eventuele buitenste schil kan worden ingericht op een 
wijze die de traditionele woonwijk benaderd. Met behulp van een dergelijk wijkconcept is 
het volgens Gernaat e.a. mogelijk om door middel van fasering in de bouw het auto-arme 
karakter aan te passen aan de vraag. Overtuigd van een minimum vraag naar auto-arm 
wonen pleiten zij ervoor de realisering van de wijk aan te vangen met de binnenste schil 
of het wijkdeel dat het beste aansluit op de bestaande bebouwing. Nieuwe bewoners 
moeten vanaf het begin gebruik kunnen maken van openbaar vervoer- en (bestaande) 
winkelvoorzieningen op fietsafstand. Is er na realisatie van dit wijkdeel nog voldoende 
vraag naar auto-arm wonen dan kan ook de tweede schil op die manier worden ingericht, 
etc. Het voordeel is dat er van deze eerste wijkdelen een wervende werking zou kunnen 
uitgaan voor een auto-arm karakter van de gehele wijk. Voorwaarde is dat er van tevoren 
voldoende inzicht bestaat in de vraag naar het wonen in een openbaar vervoer- en 
fietsvriendelijke cq auto-arme woonwijk.
26 Door Voet (1993) geïnterviewd als stedebouwkundige bij de gemeente Nijmegen in het kader van de 




Eén van de belangrijkste succesfactoren voor het functioneren van een auto-arme wijk is 
het terugdringen van het autobezit. Wie geen auto heeft kan hem ook niet gebruiken. 
Cijfers van het CBS laten zien dat het aantal per auto afgelegde kilometers voor heel 
Nederland de afgelopen 20 jaar vrijwel constant is gebleven. Het heeft er dus alle schijn 
van dat het autobezit de belangrijkste oorzaak is van het autogebruik (Noyon, 1992).
jaar aantal auto’s gemiddeld aantal kilometers totaal aantal kilometers
1970 2.405.000 14.890 35.810
1980 4.240.000 13.880 58.850
1991 5.224.000 14.980 77.790
Tabel 3.3: gemiddeld aantal verreden autokilometers binnen Nederland; Bron: CBS 1992 (in: Noyon 1992).
Hoewel een belangrijke succesfactor, toch wordt terugdringing van het autobezit in deze 
studie niet beschouwd als een primaire doelstelling van een openbaar vervoer- en 
fietsvriendelijke wijkinrichting. Terugdringing van het autobezit kan wel als een afgeleide 
doelstelling worden beschouwd. Indien bij de inrichting van een openbaar vervoer- en 
fietsvriendelijke wijk aan zoveel mogelijk succesfactoren tegemoet kan worden gekomen, 
lijkt het niet onaannemelijk dat bewoners in de toekomst besluiten de auto van de hand te 
doen dan wel niet tot aanschaf overgaan. Een indicatie van deze aanname vinden we bij 
Leferink (1993). In een artikel over autovrije woonwijken haalt hij een onderzoek aan dat 
RAI-Bovag heeft gehouden onder 6.000 mensen (gepubliceerd in Signaal pro Auto, 
nummer 4, 1992). Volgens dat onderzoek geeft 5% van autobezittend Nederland aan dat 
de huidige auto de laatste is, terwijl 13% daar nog over twijfelt.
Noyon (1992) wijst erop dat 25% van de huishoudens in Nederland geen auto bezit. 
Conform het stereotiepe beeld bestaan deze huishoudens meestal uit "één of twee 
personen, nogal jong of oud, met een laag inkomen en woonachtig in de grote stad". Voor 
een experiment met huisvesting van autoloze huishoudens kunnen deze gegevens van 
belang zijn. De geïnteresseerde lezer wordt hiervoor verwezen naar het onderzoek van 
Noyon.
Uit de literatuur zijn twee belangrijke maatregelen te distilleren die het autobezit in een 
openbaar vervoer- en fietsvriendelijke woonwijk kunnen beïnvloeden. Naast het hanteren 
van een verlaagde parkeernorm (zie paragraaf 3.1.2) is dat het inmiddels in Nederland van 
de grond gekomen call-a-car-systeem, ook wel ’afroepauto’ genoemd.
In een call-a-car-systeem kunnen deelnemers, die zelf geen auto hebben, tegen een bepaald 
variabel bedrag per jaar te allen tijde over een afroepauto beschikken. In Oegstgeest loopt 
op dit moment een project met zestig abonnees zonder dat er sprake is geweest van 
actieve werving. In Groningen heeft een particulier adviesbureau, in opdracht van een 
autoverhuurbedrijf, samen met de gemeente en Rijkswaterstaat onderzoek gedaan naar het 
draagvlak voor een call-a-car-systeem. Hieruit blijkt dat 5% van de respondenten meteen 
bereid is de auto van de hand te doen (vergelijk Leferink, 1993) en dat maar liefst 60% 
misschien daartoe bereid is (Elshout en Theunissen, 1993).
Ook de ANWB is inmiddels in enkele grote steden een project gestart met de auto op 
afroep. Het project is vooral bedoeld voor mensen die hun auto bijvoorbeeld maar twee
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dagen per week écht nodig hebben en hem daarnaast alleen gebruiken om ’even een pakje 
sigaretten te halen’ of om ’even op visite te gaan’ (volgens Elshout en Theunissen geldt 
dat voor éénderde van de autobezitters). Voor deze mensen zou de auto op afroep 
goedkoper zijn en minder zorgen geven (onderhoud, reparaties, wegenbelasting en 
verzekeringen zijn in het contract geregeld).
• Politiek en Maatschappelijk draagvlak
Zonder politiek/bestuurlijk en maatschappelijk draagvlak is realisering van openbaar 
vervoer- en fietsvriendelijke cq auto-arme woonwijken niet mogelijk.
De indicaties voor een maatschappelijk draagvlak lijken positief. De uitkomsten van het 
onderzoek van Bureau Interview (zie ’Huishoudenssamenstelling en woningdifferentiatie’ 
in deze paragraaf) wijzen daarop. De wijk moet in ieder geval volledig kunnen functione­
ren op basis van vrijwilligheid van de toekomstige bewoners (De Graaf in De Bruin en 
Salverda, 1991a).
Wat het politiek/bestuurlijk draagvlak betreft zal het initiatief voor de realisering van een 
openbaar vervoer- en fietsvriendelijke woonwijk moeten uitgaan van de gemeente. Zij 
moet ervoor zorgen dat toekomstige bewoners tijdig op de hoogte zijn, goed in beeld 
brengen hoe de wijk eruit komt te zien en duidelijk maken welke inrichtingsmaatregelen 
het openbaar vervoer- en fietsvriendelijke cq auto-arme karakter bepalen.
De ervaringen met het auto-arme herinrichtingsproject VOTULAST in Utrecht (zie 
paragraaf 3.2) onderschrijven dat zonder steun van de bewoners het project nooit had 
kunnen slagen (Duinkerke, 1993 en Sappé, 1994). In Utrecht zijn de bewoners vanaf het 
begin bij het project betrokken. Daarnaast heeft de gemeente een particulier adviesbureau 
de opdracht gegeven een draagvlakonderzoek uit te voeren en een onderzoek naar 
mogelijke organisatorische, inhoudelijke en financiële hobbels, de politieke haalbaarheid 
en de mogelijkheden voor het instellen van een projectorganisatie.
Op een informatie-avond zijn de bewoners geconfronteerd met een top-down-visie van de 
gemeente die het beleidskader van het herinrichtingsproject vormde. Binnen dat kader is 
een bottom-up-benadering voor de planvorming gehanteerd waarbij de bewoners konden 
kiezen uit een aantal verschillende auto-arme scenario’s. Uit de pragmatische aanpak voor 
de planuitvoering (zo snel mogelijk concreet aan de slag gaan met proeflokaties opdat de 
bewoners direct het effect gewaarworden) bleek dat het draagvlak onder betrokkenen 
groeide naarmate de problemen met betrekking tot de leefbaarheid groter zijn. Tijdens het 
project is daarom de nadruk verschoven van terugdringen van het autoverkeer naar 
verbetering van de leefbaarheid. Voor iedere proeflokatie tenslotte werd een aparte 
projectgroep samengesteld met vertegenwoordigers van onder andere de middenstand, 
bewoners, de gemeente, Rijkswaterstaat en het particuliere adviesbureau. Regelmatige en 
directe terugkoppeling moest zorgen voor een continuering van de politieke steun.
Volgens Dijkstra27 wordt het succes van de openbaar vervoer- en fietsvriendelijke 
nieuwbouwwijk bepaald door de mate waarin lokale bestuurders nadrukkelijk de verant­
woordelijkheid nemen om dergelijke woonwijken ’in te pluggen’. De steun van projectont-
Door Voet (1993) geïnterviewd als adjunct-inspecteur van de Inspectie Ruimtelijke Ordening Oost in het 
kader van een onderzoek naar mogelijkheden voor toepassing van openbaar vervoer- en fietsvriendelijke 
woonwijken in de provincie Gelderland.
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wikkelaars is daarbij een belangrijke voorwaarde voor succes. Er moet worden voorkomen 
dat er angst zal ontstaan voor de afzetmogelijkheden van de woningen. Een draagvlakon­
derzoek kan hierbij helpen. Daarnaast is het van belang dat de plannen niet als een 
donderslag bij heldere hemel worden gepresenteerd, maar dat ze passen binnen het 
gemeentelijk beleid voor ruimtelijke ordening en verkeer en vervoer.
Een belangrijke rol voor de rijksoverheid tenslotte is het financieel garant staan voor een 
eventueel niet aanslaan van de wijk (Visser, 1991 en Gernaat e.a., 1991). Want hoe je het 
ook wendt of keert, woningbouwverenigingen, projectontwikkelaars, gemeenten en 
huizenkopers lopen financiële risico’s: de openbaar vervoer- en fietsvriendelijke cq auto­
arme nieuwbouwwijk is nog een grote onbekende. Daarnaast zou het rijk gemeenten 
moeten blijven overtuigen van het belang van dergelijke woonwijken. Waar gemeenten een 
draagvlak moeten kweken onder de bevolking moet het rijk een draagvlak kweken onder 
de gemeenten. Daar 90% van de steden in Nederland reeds gebruikt maakt van woonerven 
en 30 km-zones (Neeskens, 1992) lijkt dit geen onmogelijke taak. Een dergelijke inrichting 
in combinatie met openbaar vervoer- en fietsvriendelijke maatregelen, waar toch nauwe­
lijks politieke en maatschappelijke weerstanden tegen te verwachten zijn, komt al een heel 
eind in de goede richting.
3.2.2 Externe succesfactoren
• Lokaal en regionaal openbaar vervoer
Het openbaar vervoer vervult in een woonwijk vooral een externe ontsluitingsfunctie. 
Daarom is het van belang dat niet alleen in de wijk maar ook lokaal en regionaal het 
openbaar vervoer van hoogwaardige kwaliteit is.
Volgens de BREVER-wet zijn de hoeveelheid reistijd en het aantal verplaatsingen een 
constante. Met een vast aantal verplaatsingen per dag binnen een constant tijdsbudget, 
bepaalt de snelheid van het voertuig welke activiteitsruimten men kan bezoeken. Buiten de 
openbaar vervoer- en fietsvriendelijke woonwijk is dat nog altijd de auto. Daar ook uit de 
praktijk blijkt dat de vervoermiddelkeuze voor het grootste deel wordt bepaald door de 
situatie in het bestemmingsgebied28 (Toth en Valk, 1991), moge het duidelijk zijn dat 
realisering van dergelijke wijken niet los kan worden gezien van verbeteringen in de 
externe bereikbaarheid met het openbaar vervoer.
Om een hoogwaardig lokaal en regionaal openbaar vervoersysteem te creëren, is het nodig 
inzicht te hebben in de factoren die de kwaliteit ervan bepalen. Volgens Van der Sterre en 
Vogelij (1987) zijn dit:
• de bereikbaarheid van de haltes (afhankelijk van de loopafstand en de kwaliteit van de 
halte-omgeving);
• een snelle bediening onderweg (afhankelijk van de congestie op de wegen);
• de ritlengte (afhankelijk van de situering van diverse stedelijke functies);
• materiaal- en personeelskosten en de verdeling van de belasting over de dag (pieken 
zijn duur).
28 Van belang is dat zowel het bestemmingsgebied als het herkomstgebied openbaar vervoervriendelijk zijn.
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Opvallend is hoe weinig van deze factoren direct door openbaar vervoerbedrijven zelf 
kunnen worden beïnvloed. Met name het stadsontwerp zou van belang zijn voor de 
kwaliteit van het openbaar vervoer. Toepassing van radiale routes voor het voortransport in 
combinatie met verdichting rond de haltes zou deze kwaliteit29 met 17% kunnen verbete­
ren. Kwaliteitsverbetering middels vervoerkundige variabelen (lijnvoering, aantal en 
situering van haltes en frequentie) is veel kostbaarder. Van der Sterre en Vogelij pleiten 
daarom voor een vroegtijdige structurele inbreng van openbaar vervoerkennis in de 
stedebouwkundige planvorming in plaats van het naderhand inpassen van buslijnen, zoals 
de huidige praktijk vaak is.
Egeter (1993) komt juist tot de conclusie dat vervoerkundige variabelen de sleutel zijn tot 
kwaliteitsverbetering, namelijk door het vergroten van de halte-afstanden tot circa 600 
meter. De grotere voor- en natransportafstanden worden ruimschoots goedgemaakt door de 
hogere snelheid (minder stops en minder omwegen) en de hogere frequentie (minder lijnen 
en een snellere omloop van de wijk). De huidige neiging tot differentiatie in de lijnvoering 
houdt volgens hem te weinig rekening met verlaging van de frequenties die daar het 
gevolg van is. Men kiest te snel voor oplossingen die er op een kaartbeeld logisch uitzien 
en gaat daarbij te veel voorbij aan voertuiggebonden aspecten (frequenties, aansluitingen 
op overstappunten): het dilemma tussen bundeling en differentiatie. Meerdere onderzoeken 
(in Diepens en Okkema, 1994) wijzen in ieder geval uit dat voor een voldoende basiskwa- 
liteit in ieder geval een frequentie nodig is van vier maal per uur.
De schijnbaar tegengestelde conclusies van Van der Sterre en Vogelij (1987) en van 
Egeter (1993) zijn echter goed verenigbaar: men zou moeten streven naar een minimalise­
ring van het aantal haltes binnen en buiten de wijk (bundeling), waarbij radiale voortrans- 
portroutes in combinatie met hoge woningdichtheden rond de haltes ervoor zorgen dat bij 
een grofmaziger netwerk toch relatief veel mensen binnen een acceptabele halte-afstand 
bereikt kunnen worden.
Naast een goede ontsluiting door het openbaar vervoer zelf, moet er vanuit de wijk ook 
een snelle langzaam verkeersverbinding tot stand worden gebracht met het dichtstbijzijnde 
belangrijke openbaar vervoerknooppunt (Zandvoort, 1992). In het bestaand stedelijk gebied 
zullen busstroken, busbanen en verkeersregelinstallaties moeten zorgen voor een snelle 
doorstroming van de bus.
• Lokaal en regionaal langzaam verkeer
Ook voor het langzaam verkeer is de externe ontsluiting als een belangrijke succesfactor. 
De wijkinterne fietsroutes zullen optimaal moeten aansluiten op het wijkexterne lokale en 
regionale fietsnetwerk. Zandvoort (1993) onderscheidt drie dimensies in ruimtelijke 
maatregelen die het gebruik van de fiets kunnen stimuleren.
Eerste dimensie
De eerste dimensie staat voor de verbetering van de formele positie van de fiets (ten
opzichte van de andere verkeersdeelnemers). Dit kan bijvoorbeeld door het aanleggen
van fietsstroken of (geheel autovrije) fietspaden, liefst in een uniforme kleur en met
Door Van der Sterre en Vogelij (1987) uitgedrukt in het aantal inwoners gedeeld door (3 x gemiddelde 
wachttijd + 2 x de gemiddelde looptijd + de gemiddelde rijtijd) x (tijd voor de bediening van de 
wijk/dorp) x (frequentie per dag) x 90.
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gunstige voorsorteervakken. Maatregelen uit de eerste dimensie zijn tot nu toe de meest 
voorkomende ruimtelijke maatregelen die gemeenten nemen ter stimulering van het 
fietsgebruik.
Tweede dimensie
Maatregelen in de tweede dimensie worden gekenmerkt door een vergroting van de 
functionele mogelijkheden van de fiets door een aangepaste lay-out ten behoeve van zo 
direct mogelijke langzaam verkeersroutes. In Delft bijvoorbeeld is een fietsroutenetwerk 
tot stand gebracht op stedelijk-, wijk- en buurtniveau. Voor realisering van dit netwerk 
zijn aparte fietsstroken, nieuwe fietsverbindingen, fietstunnels en -bruggen aangelegd en 
is een groot aantal fietsverbindingen geasfalteerd. Het doel was een functioneel, logisch 
opgebouwd systeem met nieuwe routemogelijkheden te creëren. De resultaten zijn 
duidelijk: het fietsgebruik steeg binnen vier jaar met 15% en het autogebruik voor 
interne verplaatsingen nam af met 6% (Vereniging Milieudefensie, 1991).
Belangrijk bij maatregelen in de tweede dimensie is dat er een continu net van lang­
zaam verkeersroutes ontstaat op verschillende niveaus met een comfortabele verharding. 
In dit hiërarchische netwerk moeten korte afstandsroutes (veelal gekenmerkt door kris- 
krasverplaatsingen) goed aansluiten op langere afstandsroutes naar belangrijke bestem­
mingen zoals bedrijven, voorzieningen en openbaar vervoerknooppunten. Met name 
deze ’non-stoproutes’ dienen te zorgen voor meer concurrentie van de fiets ten opzichte 
van de auto. Daartoe dienen ze zo rechtstreeks mogelijk te zijn en begeleid te worden 
met maatregelen uit de eerste dimensie.
Derde dimensie
Maatregelen in de derde dimensie hebben betrekking op de visuele ondersteuning en 
begeleiding van de fietsroutes met aaneengesloten bebouwing zoals woningen, stedelijke 
voorzieningen en winkels. Deze visuele ondersteuning moet zorgen voor aantrekkings­
kracht, herkenbaarheid, een aantrekkelijke omgeving, sociale veiligheid en een goede 
beschutting. Zo moeten grootschalige elementen in een auto-omgeving, zoals brede 
asfaltstroken en hooggeplaatste bewegwijzeringen, op de belangrijkste fietsrelaties 
vervangen worden door fijnzinniger bestratingsmateriaal en straatmeubilair.
Een probleem bij derde-dimensie ruimtelijke maatregelen is dat een stedelijke fiets-as te 
smal is voor het bereiken van voldoende ruimtelijke betekenis. Dit kan gecompenseerd 
worden door een bijzondere vormgeving en detaillering. Het dwarsprofiel kan opgerekt 
worden door de stedelijke fiets-as bijvoorbeeld langs een stedelijke promenade of een 
waterpartij met wandelroutes te situeren.
Dat maatregelen uit met name de tweede en derde dimensie een positieve invloed hebben 
op het fietsgebruik wordt, naast het fietspadenplan in Delft, aangetoond door een vergelij­
kend onderzoek tussen ’fietsstad’ Zwolle en ’autostad’ Breda. De Bruin en Salverda 
(1991b) hebben ’aangetoond’ dat vooral omgevings- en verplaatsingskenmerken als 
verklarende variabelen moeten worden gezien voor het feit dat er in Zwolle meer wordt 
gefietst dan in Breda. In Zwolle wordt de fiets beter stedebouwkundig begeleid en is er 
meer aandacht voor sociale veiligheid (geen fietspaden langs achtertuinen of door verlaten 
ruimten), terwijl in Breda de omrijfactor voor de fiets groter is. De aanbeveling van de 
onderzoekers is dan ook om in het stadsontwerp meer aandacht te besteden aan aspecten
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Figuur 3.8: Stcdcbouwkundige begeleiding van de Heiser, een minnelijke maatregel in de derde dimenste 
(Zandvoixt 1993).
van ruim telijke ordening en omgevingskenmerken zoals de sociale veiligheid10.
Een belangrijke flankerende maatregel is het aanbieden van voldoende fietsenstallingen bij 
herkomst- en  bestemmingsgebicden. Deze stallingsvoorzieningen moeten tevens geschikt 
zijn voor fietsen met fietskarren (vooral de bergingen aan huis zijn h icnoe vaak onvol­
doende uiige rust).
• Stedelijke (her)inrichting
Een openbaar vervoer- en ficisvriendclijke inrichting moet niet abrupt ophouden bij de 
wijkgrenzen. De wijze waarop het stedelijk gebied is (her)ingericht vorm t derhalve een 
succesfactor voor het functioneren van een ideaal typische openbaar vervoer- en fictsvricn-
Van der Sierre en Vogel ij (1987) komen to» een soortgelijke conclusie ten aan/urn van de sumulcnng van 
het openbaar vervoergebruik in het «edelijk gebied (zie 'lokaal en regionaal openhaar vervoer' in deze 
paragraaf),
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delijke woonwijk. Als succesfactor wordt hieronder een beschrijving gegeven van de 
ideale SVV-stad zoals die door Slangen (1993) is geschetst.
De bereikbaarheid van de belangrijkste bestemmingen in SVV-stad moet worden uitge­
drukt in de bereikbaarheid van het langzaam verkeer en het openbaar vervoer. Voor het 
noodzakelijke autoverkeer wordt slechts een beperkt aantal verkeersaders gereserveerd. In 
de mazen van die verkeersaders zal het stedelijk gebied tenminste autoluw (bijvoorbeeld 
30 kilometerzone) moeten worden ingericht en bij voorkeur auto-arm. Om niet terug te 
vallen op de gangbare praktijk, waar een zekere willekeur de grenzen van het verblijfsge- 
bied bepaalt (Verkaaik, 1988), moeten deze gebieden niet beperkt blijven tot kleine 
geïsoleerde eilandjes, maar zal er een sterke schaalvergroting moeten plaatsvinden 
(Vereniging Milieudefensie, 1991). Pas als verblijfsgebieden zo groot worden dat zij 
woongebieden en belangrijke bestemmingen in het stedelijk gebied ineensluiten zal een 
wijziging kunnen optreden in de vervoermiddelkeuze.31
Het stadscentrum moet autovrij worden ingericht. Vanuit de regionale landelijke gebieden 
blijft de autobereikbaarheid van de stad echter van belang. Er moet daarom gestreefd 
worden naar het opvangen van dit verkeer bij bijvoorbeeld transferia aan de rand van de 
stad. Vanaf deze overstappunten voor automobilisten kan de verplaatsing in het stedelijk 
gebied vervolgd worden met het openbaar vervoer.
Ook het lokatiebeleid is bepalend voor een openbaar vervoer- en fietsvriendelijke 
inrichting van het stedelijke gebied. De belangrijkste herkomst- en bestemmingsgebieden 
moeten zoveel mogelijk in elkaars nabijheid worden gesitueerd en aantakken op het 
langzaam verkeers- en openbaar vervoernet. Op deze manier ontstaan gunstige condities 
voor openbaar vervoer- en fietsverplaatsingen vanuit het woongebied. Het ABC-lokatiebe- 
leid van het Ministerie van VROM kan hier een belangrijke bijdrage aan leveren.
• Pushbeleid
In paragraaf 3.1.2 is al opgemerkt dat stimulering van openbaar vervoer en fiets alleen 
maximaal effectief is als tevens het autogebruik wordt ontmoedigd. De belangrijkste 
gemeentelijke push-maatregel wordt gevormd door het sturend parkeerbeleid. Kerstens e.a. 
(1991) en Graftdijk (1991) bevestigen de effectiviteit van dit beleidsinstrument. Volgens 
laatstgenoemde kunnen verhoging van parkeerkosten en vergroting van de looptijd vanaf 
de parkeerplaats de vervoerwijzekeuze bij verschillende reismotieven wezenlijk beïnvloe­
den.
Er zijn verschillende maatregelen om een sturend parkeerbeleid vorm te geven. Ten eerste 
kan het aantal parkeerplaatsen op nieuw te realiseren lokaties beperkt worden (volgens de 
normen voor A- en B-lokaties, zie Ministerie van Economische Zaken e.a., 1990). De 
meest voor de hand liggende instrumenten daarvoor zijn het bestemmingsplan, de 
bouwverordening en de privaatrechtelijke overeenkomst. Ook reeds gerealiseerde parkeer­
voorzieningen kunnen in aantal verminderd worden door bijvoorbeeld belanghebben- 
denregelingen. Ten tweede kan het langparkeren omgezet worden in kort parkeren door
Bij een dergelijke (her)inrichting moet rekening worden gehouden met het conflict tussen een snelle 
ontsluiting door de bus en een autoluwe inrichting. In Verkaaik (1988) zijn een aantal oplossingen 
aangedragen om het verlies van snelheid van de bus in verblijfsgebieden tot een minimum te beperken.
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bijvoorbeeld parkeertijdbeperking. Ten derde kan men het parkeren op de openbare weg 
gewoon verbieden (vooral op en in de buurt van A- en B-lokaties die goed bereikbaar 
moeten zijn per openbaar vervoer) en tenslotte kan men de parkeertarieven verhogen.
In het hoofdwinkelgebied in Tilburg is het aantal betaalde parkeerplaatsen verdubbeld en 
zijn de tarieven in de spitsuren (koopavond en zaterdag) verhoogd. De effecten hiervan 
waren een afname van het woon-werkverkeer in de betrokken gebieden met 8% en een 
toename van het fietsgebruik met 12%. Verhoging van tarieven en invoering van belang­
hebbenden parkeren in Leeuwarden leverde een daling van het autogebruik op van 10-20% 
(Vereniging Milieudefensie, 1991).
Aan het parkeerbeleid zijn wel belangrijke voorwaarden verbonden. Voor het autogebruik 
moet een redelijk alternatief zijn en het parkeerbeleid moet worden afgestemd op het 
beleid van aangrenzende gemeenten. Is dit niet het geval dan ontstaat er een onderlinge 
concurrentiestrijd tussen gemeenten over het binnenhalen en behouden van bedrijven, 
winkels en binnenstadbezoekers middels het tegen elkaar opbieden van parkeerplaatsen. 
Het push- en pullbeleid in het stedelijk gebied moet er voor zorgen dat zowel feitelijk als 
psychologisch de bewoners van een openbaar vervoer- en fietsvriendelijke woonwijk zich 
qua mobiliteit niet achtergesteld voelen bij de ’rest’.
Het grootste probleem bij het parkeerbeleid is echter het maatschappelijk draagvlak. 
Bedrijven en winkeliers hebben over het algemeen liever voldoende parkeerplaatsen ter 
beschikking voor hun werknemers respectievelijk klanten, die op hun beurt ook graag de 
auto kwijt willen.
3.2.3 Menu
Ook de succesfactoren zijn ten behoeve van de casestudie vertaald in een schema met een 
menukaart en een ingrediëntenlijstje. De menukaart bevat de interne en externe succesfac­
toren en de ingrediënten indicatoren voor het praktijkonderzoek. Aan de hand van de 
ingrediënten kan worden vastgesteld of en in welke mate de uit de literatuur gedestilleerde 




Lokatiekeuze (i) situering in of aan het centraal stedelijk gebied
de lokatie heeft bij voorkeur een zelfstandige positie
de lokatie ligt bij voorkeur in een ’open wig’
de lokatie heeft een compacte, liefst ronde, vorm
Voorzieningenniveau (i) voorzieningen voor de dagelijkse en wekelijkse behoeften op fietsafstand
Huishoudenssamenstelling (i) gedifferentieerd aanbod aan woningtypen
Bewonersvoordelen en woon- 
milieu (i)
verkeersoverlast in de woonomgeving zoveel mogelijk beperken
aantrekkelijk en ’passend’ woonmilieu (veel groen, ruim, architectoni­
sche vrijheid, compensatie voor auto-arme karakter)
Fasering (i) openbaar vervoer voor de eerste bewoners
winkelvoorzieningen voor de eerste bewoners
Flexibiliteit (i) het wijkontwerp kan toekomstige veranderingen in het openbaar vervoer­
en fietsvriendelijk cq auto-arm regime zonder problemen opvangen
Autobezit (i) relatief lage parkeernorm
de gemeente stimuleert een call-a-car-systeem (voor de bewoners)
Politiek en maatschappelijk 
draagvlak (i)
draagvlakonderzoek naar de realiseringskansen van de wijk
toekomstige bewoners worden betrokken bij de planvorming
projectgroeporganisatie voor de planontwikkeling
politieke steun vanuit de gemeente
Lokaal en regionaal openbaar 
vervoer (e)
goede externe wijkontsluiting openbaar vervoer
het stadsontwerp houdt rekening met het openbaar vervoer
hoogwaardige kwaliteit lokaal en regionaal openbaar vervoer
Lokaal en regionaal langzaam 
verkeer (e)
goede externe wijkontsluiting langzaam verkeer
alle drie de dimensies van ruimtelijke maatregelen ter stimulering van de 
fiets zijn vertegenwoordigd in het gemeentelijke beleid
Stedelijke (her)inrichting 
(SVV-stad) (e)
grofmazige hoofdstructuur autoverkeer (verkeersaders)
autoluwe verblijfsgebieden tussen de verkeersaders
goede ontsluiting en bereikbaarheid van belangrijke herkomst- en be- 
stemmingsgebieden per openbaar vervoer en langzaam verkeer
Gemeentelijk pushbeleid (e) de gemeente voert een sturend parkeerbeleid.
Tabel 3.4: Interne (i) en externe (e) succesfactoren voor een ideaal-typisch model.
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4 De Praktijk
In welke mate zijn de ontwerpideeën voor een ideaal-typische openbaar vervoer- en 
fietsvriendelijke woonwijk terug te vinden in recente nieuwbouwplannen?
In welke mate zijn de succesfactoren voor het functioneren van een ideaal-typische 
openbaar vervoer- en fietsvriendelijke woonwijk terug te vinden in de praktijk?
4.1 Inleiding op de casestudies
In hoofdstuk drie is een menu samengesteld met ingrediënten voor ontwerpideeën en 
succesfactoren voor een ideaal-typische openbaar vervoer- en fietsvriendelijke woonwijk. 
Na deze beschrijving van ’de droomsituatie’ wordt in dit hoofdstuk verslag gedaan van de 
situatie in de praktijk.
Aan de hand van het menu voor de ontwerpideeën en de succesfactoren zijn twee 
casestudies verricht in de Randstad. De ingrediënten zijn daarbij gehanteerd als indicato­
ren. Als bron is gebruik gemaakt van literatuur en interviews (zie bijlage 5).
Het doel van de casestudies is een beeld te geven van de maximaal haalbare openbaar 
vervoer- en fietsvriendelijke wijkinrichting in de huidige Nederlandse planvormingsprak- 
tijk. Daarom zijn de cases tevens geconfronteerd met de stedebouwkundige randvoorwaar­
den uit hoofdstuk 2.3. Om de het beeld van de ’werkelijkheid’ niet te beperken tot de 
Randstad, worden in dit hoofdstuk ook de resultaten van vier vergelijkbare casestudies in 
Gelderland betrokken (Voet, 1993). De resultaten van de casestudies naar de ont- 
werpideeën en succesfactoren zijn samengevat in een overzichtstabel. In de samenvattende 
beschouwing over de ontwerpideeën zijn tevens de verkeersoplossingen uit hoofdstuk 2.4 
betrokken.
Voor de casestudies in de Randstad lijkt het voor de hand te liggen twee VINEX-lokaties 
te selecteren. Mede vanwege de omvang en de eisen ten aanzien van milieu en mobiliteit, 
zullen deze lokaties de toon zetten voor de planologie van de eenentwintigste eeuw. 
Navraag bij de betrokken ministeries (VROM en V&W) en bij projectmedewerkers van de 
VINEX-lokaties leert dat de planvorming niet ver genoeg is voor een confrontatie met de 
geselecteerde indicatoren (medio 1994). Uit deze navraag blijkt bovendien dat er in de 
Randstad buiten de VINEX-lokaties geen plannen zijn voor uitbreidingswijken met een 
typische openbaar vervoer- en fietsvriendelijke inrichting.
Als eerst case is daarom de toekomstige auto-arme inbreidingslokatie GW L-terrein in het 
Amsterdamse Stadsdeel Westerpark geselecteerd. Hoewel de ontwerpideeën en succesfac­
toren zijn opgesteld voor uitbreidingslokaties, is voor het GWL-terrein gekozen omdat het 
voor Nederland een uniek project is. Deze casus kan exclusief dienst doen als belangrijke 
informatiebron en voorbeeldfunctie voor de realisering van uitbreidingswijken met een 
openbaar vervoer- en fietsvriendelijke cq auto-arme inrichting.
Om de generaliseerbaarheid van de casestudieresultaten niet in gevaar te brengen is als
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Om de generaliscerbaarhcid van de casestudieresultaten niet in gevaar ie brengen is als 
tweede case een grote uitbreidingslokatie gekozen: N ieuw -Sloten. eveneens in Amsterdam. 
De eerste reden hiervoor is een praktische: door de tweede casestudie ook in Amsterdam 
uit te voeren, kan het onderzoek naar de succesfactoren gedeeltelijk worden gecombineerd. 
Nieuw-Sloten is de enige grote en recente Amsterdamse uitbreidingslokatie die daarvoor in 
aanmerking komL De Zuidelijke U-oevers en het Oostelijk Havengebied zijn geen echte 
uitbreidingslokaties en de plannen voor Nieuw-Oost (VINEX) zijn niet ver genoeg gevor­
derd. De tweede reden is dat Nieuw-Sloten destijds model heeft gestaan voor de auto-arme 
wijk van Bureau Zandvoort (1990) welke mede de basis heeft gevormd voor het opstellen 
van de ideaal-typische oniwerpideeün. De confrontatie tussen ideaal en werkelijkheid krijgt 
in Nieuw-Sloten dus vrijwel letterlijk gestalte.
Figuur 4 1: Oc localic van bcc GWI.-imem (SEV. 1995).
4.2 G W L-tcrrein
Op 2 juli 1992 heeft de Stadsdeelraad van het progressieve W esterpark '2 (30.000 inwo­
ners) besloten om een auto-arm e'’ en milieuvriendelijke wijk te realiseren op het voor­
malige terrein van de Gemeentelijke W aterleiding (GWL). Voorafgaand aan dit besluit is
In de zittingsperiode 1990-1994 werd het Dagelijks Bestuur gevormd dour de partijen CDA. PVDA en 
Grocn-Lmks, voor de periode 1994-1998 is da het PVDA samen met Ciroen Links.
73 In de publikaücs omtrent bet GWL-tertcin worden de termen autoluw. auto-arm en autovnj willekeurig 
gehanteerd. Volgens dc definities ui paragraaf 1.1 is bet GWL-tcrretn echter een auto-aniie wijk
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mogelijkheden daarvoor. Als projectontwikkelaar treedt de Stichting Ecoplan op. De 
woningcorporaties34 in deze stichting bezitten reeds de meeste woningen in Westerpark. 
Het belang van deze corporaties is dan ook om de gezamenlijke verantwoordelijkheid voor 
de woonkwaliteit in Westerpark te consolideren. Ecoplan35 heeft verklaard niet uit te zijn 
op geldelijk gewin, hooguit op publiciteit.
Het GWL-terrein maakt deel uit van de 19e eeuwse gordel om de binnenstad met zijn 
typische stadsvernieuwingswijken. Het woon- en leefmilieu in deze wijken wordt geken­
merkt door functiemenging, hoge dichtheden en veel doorgaand verkeer. Een aantal grote 
verkeersradialen, tussen de buitenring (A10) en de binnenring rond het centrum, doorkruist 
dit stadsdeel.
Het GWL-terrein zelf wordt in het noorden begrensd door de Haarlemmervaart en de 
Haarlemmerweg, in het oosten en het zuiden door de Van Hallstraat en de Van Hogen- 
dorpstraat en in het westen door het industrieterrein Van Slingelandt. Met de auto-arme 
inrichting van dit terrein wordt beoogd een attractief woonmilieu te bieden, een bijdrage te 
leveren aan de verbetering van het leefmilieu en op een aantrekkelijke wijze de auto- 
afhankelijkheid te verminderen. "Een succesvol GWL-terrein zal op die manier een 
positieve uitstraling hebben die verder reikt dan de eigen bewoners" (Leferink, 1993).
4.3 Ontwerpideeën voor het GWL-terrein
Het stedebouwkundig plan is opgesteld door Bureau Kees Christiaanse uit Rotterdam. Dit 
bureau kreeg de opdracht om op het terrein van zes hectare een ’groene’ wijk te ontwer­
pen voor 600 woningen. Dit spanningsveld tussen veel groen en veel woningen op een 
klein oppervlak resulteerde in een "een park met woningen in zeer hoge dichtheden". Aan 
de noord- en westzijde komt een meanderende hoogbouwstrook (vier tot negen lagen). In 
het middengebied ontstaat een transparante groene ruimte waarin de overige woningen als 
vrijstaande stadsvilla’s (woonblokken van ± 1 6  woningen in 4 tot 5 bouwlagen) worden 
gerealiseerd. De bestaande woonblokken ten zuiden en oosten van de lokatie behouden op 
die manier een goed uitzicht op het GWL-terrein. De hoogbouw schermt de lokatie af van 
het aangrenzend industrieterrein en de drukke Haarlemmerweg.
Vanwege de architectonische waarde blijft een aantal bestaande gebouwen op het GWL- 
terrein gehandhaafd (het machinepompgebouw, het magazijngebouw en de watertoren). De 
belangrijkste openbare ruimte wordt gevormd door een groot plein tussen de bestaande 
bebouwing en de Van Hallstraat. In het zuid-oosten van de lokatie komt een kleiner plein. 
In het stedebouwkundig plan bestaat meer dan de helft van het terrein uit openbaar gebied 
met veel groen (bomen, gras en open klinkers met gras). Dichte bestrating is alleen 
gepland op de twee pleinen, op een drietal dwarsroutes voor fietsers en langs de hoog- 
bouwstroken. Het privégroen bestaat uit tuinen van grondgebonden woningen, nutstuinen 
van etagebewoners en dakterassen. De privétuintjes op het maaiveld vormen eilandjes rond 
de stadsvilla’s die door openbare corridors van elkaar zijn gescheiden. De grens tussen 
openbaar en privé wordt aangegeven door een groene haag van maximaal 1.20 meter lang, 
waardoor het zicht niet wordt ontnomen. De sociale veiligheid wordt tevens gewaarborgd 
door de vrijstaande woonblokken zo te situeren, dat er lange zichtlijnen ontstaan in drie
34 Het betreft de corporaties Zomers Buiten, Rochdale, Protestantse Woningbouwvereniging en De Doelen.
35 In een telefonische toelichting van dhr Lageman van Stichting Ecoplan (medio 1994).
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Figuur 4,2: Ontwerp GWL-terrem (in het Noocdoostcn de bestaande bebouwing mcl rechts daaivan 
1*1 openbare plein met tramhalte (SEV. 1995).
richtingen: oostwest, noordzuid en diagonaal. Ook de hoogbouwstrook wordt op twee 
momenten min of meer onderbroken.
4.3.1 O penbaar vervoervriendelijk
Vanwege de geringe omvang van de lokatie, is hef niet nodig openbaar vervoer door de 
wijk te laten lopen. Het zou bovendien ten koste gaan van het parkachtige karakter van het 
GW L-tenein. Wel zullen de haltes dichter naar dc wijk toe worden gebracht. Op dit 
moment is de keerlus van een tangenEiöle tramlijn rond de binnenstad, gesitueerd in de 
Fannius Scholtenhuuri ten oosten van het GWL-terrcin. Door deze tramlijn via een nieuwe 
brug over de Haarlemmervaart door le trekken naar ccn nieuw muziekcentrum, wordt 
haltering aan het grote plein mogelijk. Bewoners hoeven dan niet de drukke Van Hallstraat 
over te steken om van de tram gebruik te maken. In hel noorden van de lokaiie komt een 
extra bushalte met een maximale frequentie van zes ritten per uur.
Door de hoge dichtheden, de kieine omvang van de lokatie en de verticale, horizontale en 
diagonale langzaam verkeersroutes liggen alle woningen binnen een afstand van 200 meter 
tot dc tram- of de bushalte.
4.3.2 Fietsvriendelijk
Ook de langzaam verkeersroutes hebben niet expliciet aan de basis gestaan van dc 
stedcbouwkundige hoofdstructuur. Dat is ook niet nodig. De gehele openbare ruimte is 
namelijk ingericht ten behoeve van het langzaam verkeer waardoor de fietsroutes integraal
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onderdeel uitmaken van het stedebouwkundig plan. Door de vrijstaande ligging van de 
stadsvilla’s in het middengebied ontstaat er als vanzelf een fijnmazig net van loop- en 
fietsroutes in oostwest-, noordzuid- èn diagonale richting. Daar het GWL-terrein een 
autovrij36 maaiveld krijgt, zijn de langzaam verkeersroutes bovendien autovrij.
De belangrijkste wijkinterne routes zijn oost-west gericht en vormen de woonstraatjes. Aan 
de woonstraatjes liggen de entrees voor de fietsbergingen. Bovendien heeft elk woonblok 
fietsenrekken voor de gasten. De berging is aan één zijde van de woning gesitueerd en 
wordt half verdiept aangelegd (ruimtewinst en toch lichttoetreding). Er kunnen meerdere 
fietsen in, eventueel met aanhanger.
Tussen de woonstraatjes zijn informele diagonale doorsteekjes gepland in een open 
bestrating (klinkers in het gras). In het noordelijk deel van de lokatie komen geen aparte 
fietspaden. De fietser kan zich daar vrij bewegen. Aan de randen van de lokatie zijn de 
doorgaande fietsroutes gesitueerd.
4.3.3 Auto-arm
Behalve een aantal woningen in de hoogbouwstrook zijn de woonblokken niet toegankelijk 
voor het autoverkeer. Voor de ontsluiting kan alleen gebruik worden gemaakt van de 
bestaande wegen die het GWL-terrein omsluiten. Achter de hoogbouwstroken zijn twee 
parkeerterreinen gesitueerd. Elk parkeerterrein heeft slechts één ontsluiting.
Voor de 600 woningen op het GWL-terrein worden in totaal slechts 180 parkeerplaatsen 
gerealiseerd. De loopafstand naar een parkeerplaats kan oplopen tot enkele honderden 
meters. Wel kan men met de auto tot op ± 75 meter van de woning komen. De randont- 
sluiting en het parkeren op afstand zorgen ervoor dat ook voor de korte verplaatsingen 
buiten de wijk de fiets in het voordeel is, dat wil zeggen qua verplaatsingssnelheid.
4.3.4 Beheerssysteem
Het maaiveld wordt fysiek afgesloten door een muurtje om het autovrije karakter te 
benadrukken. Voor de taxi komt een standplaats ter hoogte van het grote plein. Het 
huisvuil kan men op ieder moment gescheiden inleveren bij één of meer centrale punten. 
Om de toegankelijkheid voor het overige nood(- en hulp)verkeer te regelen, krijgt het plein 
in het noorden van de lokatie een filtersysteem. Vanaf de filter is in het stedebouwkundig 
plan een speciale route opgenomen voor het nood-(en hulp)verkeer. Deze route eindigt in 
het zuiden aan de Van Hogendorpstraat met een zogenaamde autoklep. In bijzondere 
gevallen zijn alle woningen vanaf deze route voor de auto toegankelijk.
Om de ’ongemakken’ van het autovrije maaiveld te beperken, worden één of twee 
buurtconciërges aangesteld. Zij zullen servicediensten gaan verlenen zoals het halen en 
brengen van ’minder mobielen’ naar de openbaar vervoerhaltes en de taxistandplaats en 
het halen en brengen van goederen via een goederenoverslag bij het grote plein. De
36 Wanneer er wordt gesproken van een auto-arm GWL-terrein dan wordt daarmee het karakter en het 
stedebouwkundig plan van de wijk in zijn geheel bedoeld. Met de term autovrij wordt verwezen naar de 
inrichting van het maaiveld: de directe woonomgeving.
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Figuur 4.3: Onttluicingsstroctuuw GWL-rcrrein (Chnsuaansc. 1993).
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financiering en de aanstelling van de buurtconciërge(s) regelen de corporaties. Zij 
berekenen de kosten op normale wijze door in de huur. Voor de koopwoningen wordt dit 
geregeld via de vereniging van eigenaren.
Naast de serviceverlenende taken, waartoe ook (milieu)voorlichting, fietsenreparaties en 
fietsen-verhuur behoren, wordt de conciërge ook betrokken bij het sociaal beheer ter 
bewaking van de leefmilieukwaliteit. Hij/zij zal woonachtig zijn op het terrein zelf.
Ter ondersteuning van bovengenoemde ’elementen’ van het beheerssysteem, is al in de 
planvormingsfase een begin gemaakt met handhaving en acceptatie van het auto-arme 
karakter. Via gerichte werving en voorlichting is vroegtijdig inzicht ontstaan in de groep 
van belangstellenden, die vervolgens actief bij de planontwikkeling is betrokken. Het plan 
wordt daardoor in toenemende mate door bewoners zelf gedragen (Leferink, 1993).
Een volgende stap op weg naar handhaving en acceptatie is de woningtoewijzing. 
Randvoorwaarde voor deze toewijzing is het Amsterdamse gebruik dat voorrang moet 
worden verleend aan stadsvernieuwingsurgenten en bewoners uit de buurt. Om te voorko­
men dat er woningen terecht komen bij bewoners die alleen uit woningnood belangstelling 
hebben getoond, worden deze toegewezen in een zogenaamde ’pool’. Elke kandidaat krijgt 
de keus tussen een woning op het GWL-terrein en een woning in een conventionele wijk. 
Op deze manier blijven er alleen bewoners over die gemotiveerd kiezen voor het auto­
arme karakter. Tenslotte zal aan de bewoners worden gevraagd om een vrijwillige 
intentieverklaring te ondertekenen waarmee zij zich conformeren aan het auto-arme 
karakter.
Werkgroep ’2duizend (1993) verwacht dat bovengenoemde instrumenten in 99% van de 
gevallen bijdraagt aan de acceptatie van het auto-arme karakter. Wanneer echter in 
incidentele gevallen een bewoner zich niet wil schikken, heeft men in laatste instantie een 
aantal juridische instrumenten achter de hand.
Mensen verbieden een auto te bezitten of te gebruiken is op juridische gronden onmoge­
lijk, onder meer vanwege discriminatiebepalingen (International Institute for the Urban 
Environment, 1992). Woningtoewijzing op grond van autobezit of -gebruik kan ook niet. 
Als men in de ene wijk een auto mag bezitten en gebruiken en in de andere niet is er 
sprake van rechtsongelijkheid. Om toch juridische sancties tegen het oneigenlijk gebruik 
van het maaiveld te kunnen inbouwen is het autovrije karakter vastgelegd in het bestem­
mingsplan. Hoewel dit plan zelf geen rechtsvervolging kent, ontstaat er wel een publiek­
rechtelijke grondslag om de handhaving privaatrechtelijk af te dwingen, namelijk via 
erfpachtvoorwaarden en huur- en koopcontracten. Een privaatrechtelijke regeling alléén is 
in strijd met het Burgerlijk Wetboek (rechtsongelijkheid). Door het autovrije karakter in 
het bestemmingsplan vast te leggen ontstaat er echter een geldige motivatie voor een 
dergelijke regeling. Met de publiekrechtelijke regeling in het bestemmingsplan is immers 
het bijzondere karakter van het plan maatschappelijk aanvaard omdat tevoren een ieder 
bezwaar had kunnen maken. In de koop- en huurcontracten kan nu worden opgenomen dat 
het in verband met het woongenot niet is toegestaan het autovrije maaiveld, zoals in het 
bestemmingsplan is omschreven en vastgelegd, oneigenlijk te gebruiken. De sancties op 
overtredingen (met als theoretisch uiterste: woninguitzetting) hebben betrekking op het 
verstoren van de woonkwaliteit. De wegen die de bewoners open staan om overtreders aan 
te pakken zijn: de politie (schending autovrij maaiveld), de gemeente (schending erfpacht- 
voorwaarden) en de woningbeheerders (schending bepalingen in contracten).
Werkgroep ’2duizend (1993) wijst er echter op dat de juridische handhaving niet de
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belangrijkste manier is om de acceptatie van het auto-arme karakter af te dwingen. Het 
welslagen van een nieuw woongebied hangt altijd af van het enthousiasme en de motivatie 
van de bewoners. Als een grote groep bewoners het auto-arme karakter niet meer 
accepteert, is dit op den duur met geen enkele vorm van regelgeving te handhaven.
4.3.5 Stedebouwkundig uitgangspunt en randvoorw aarden
Uitgangspunt: open verstedelijkings- en verkeersstructuur
Volgens de definitie van een open verstedelijkings- en verkeersstructuur heeft het 
stedebouwkundig plan voor het GWL-terrein weinig toekomstwaarde: het is onmogelijk 
om in de toekomst de auto voor de deur te parkeren, daar is eenvoudigweg de ruimte niet 
voor. Wel zou de autotoegankelijkheid kunnen worden vergoot. Dat betekent echter een 
rigoureuze breuk met het bijzondere karakter van het plan. Juist het autovrije maaiveld 
zorgt ervoor dat op een inbreidingslokatie een wijk kan ontstaan met de unieke combinatie 
van stedelijkheid in een groene omgeving.
Randvoorwaarde: soberheid en doelmatigheid
Soberheid en doelmatigheid als stedebouwkundige randvoorwaarde voor nieuwbouwwijken 
is niet eenvoudig van toepassing te verklaren op het GWL-terrein. Het plan heeft een 
ander karakter dan de traditionele stedebouwkundige plannen en een veel kleinere schaal. 
Toch zijn er functionele aspecten van soberheid en doelmatigheid in terug te vinden. De 
stedebouwkundige structuur bestaat uit eenvoudige geometrische vormen, zoals de lineaire 
hoogbouwstroken die tezamen een mooie rechte hoek vormen en de vierkante vrijstaande 
woonblokken die in een vrij regelmatig patroon zijn gerangschikt. "Het ontwerp blinkt uit 
in helderheid en eenduidigheid" (Interview Van Hoorn, 1994). Ook het openbaar gebied is 
simpel en helder ingericht: er is gras en er zijn stenen.
Soberheid en doelmatigheid komt echter ook terug in de exploitatie. Hoewel meer dan de 
helft van het maaiveld bestaat uit openbaar gebied, is het streven naar een maximaal 
percentage uitgeefbaar terrein wel in de plannen terug te vinden. De dichtheden zijn zeer 
hoog (100 woningen bruto per hectare) en er worden complete groeneilandjes aan de 
woningbouwvereniging of de vereniging van eigenaren uitgegeven. Zij moeten ze verder 
ontwikkelen en onderverdelen in privé-tuin of nutstuin voor meerdere woningen tegelijk.
Randvoorwaarde: minimalisering van verhardingen
Door de afwezigheid van de auto wordt er niet alleen bespaard op bovengrondse infra­
structuur, maar ook op ondergrondse. Er is namelijk geen hemelwaterriolering nodig. Het 
hemelwater komt via het gras en de open klinkers rechtstreeks in het grondwater terecht.
4.4 Nieuw-Sloten
Nieuw-Sloten is gesitueerd op het voormalige tuinbouwgebied Sloten tegen het oude dorp 
Sloten aan in het zuidwesten van Amsterdam. De lokatie grenst in het noorden aan de 
naoorlogse tuinwijk Osdorp, in het oosten aan een strook medische voorzieningen (Sloter- 
vaart- en Antoni Leeuwenhoekziekenhuis), in het zuiden aan een groenstrook en de A4 en 
in het westen aan Badhoevedorp en de Middelveldsche Akerpolder, waar ook nog
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in hei westen aan Badhocvcdorp cn de Middelveldsche Akerpolder. waar ook nog 
woningen worden gebouwd. Nieuw-Sloien is de grootste woonwijk die in Amsterdam 
sinds dc Bijlmermeer is gebouwd. Er moeien uitcindelijk 5.000 woningen komen, waarvan 
er medio 4.300 zijn gerealiseerd. Als grootstedelijk project valt de nieuwbouwwijk onder 
verantwoordelijkheid van het centrale stadsbestuur.
De plannen voor Nieuw-Slotcn kwamen begin jaren tachtig in een stroomversnelling toen 
Amsterdam zich kandidaat stelde voor dc Olympische Spelen van 1992 en daar hel 
Olympisch dorp wilde bouwen. Om tijdig klaar te zijn. kreeg de gemeente financiële sieun 
van het Rijk om de glastuinders voor veel geld uil te kopen. Toen de Spelen aan Amster­
dam voorbij gingen, bleven dc plannen voor woningbouw bestaan. De overhaaste 
uitkoopactie had het gebied echter tot één van de duurste stukken grond van Amsterdam 
gemaakt. Bovendien had het rijk voorwaarden gesteld aan het toekennen van de financiële 
steun: er moesten zoveel mogelijk eengezinswoningen komen om de overloop naar randge­
meenten tegen te gaan èn ex moest in hoge dichtheden worden gebouwd om de hoge 
grondkosien terug te verdienen (Grünhagen, 1994).
Osdorpplein
Figuur 4.4: Locatic NVuw-Skjicn (Projectgroep Nieuw-Sloicn. 1989).
53
Het rcal-iseren van een wijk 
mei overwegend laagbouwwo- 
ningen in zeer hoge dichtheden 
vormde de belangrijkste setting 
voor het stedebouwkundig plan 
van Nieuw-Sloien. Deze seiting 
heeft geresulteerd in "een 
compacte stedelijke laagbouw- 
wijk" (Ruimtelijk Programma 
van Eisen, 1992). De hoge 
dichtheid dwingt tot een rusti­
ge. klassieke en sterke stede- 
bouwkundigc structuur die 
'log isch ' is. sym metrisch, 
eenduidig en bestand tegen 
variaties van deelplanarchitec- 
ten. De deelgebieden hebben een orthogonale hoofdopzet met strakke verkavelingen. Soms 
is zelfs het gesloten bouwblok (weer) tocgepast. De eenduidigheid komt met name naar 
voren in de noord-zuidrichting. Vormvcrbijzonderingen zijn vooral te vinden in oost- 
westrichting. Alleen het deelgebied in het zuidoosten heeft een cirkelvormige, radiale 
hoofdopzet. Du sluit beter aan op de natuurlijke plangrens zodat het grondgebruik 
efficiënter wordt benuL In het westen Ls de verkaveling losser en meer open omdat 
rekening is gehouden met bestaande landschappelijke elementen en het oude dorp Sloten. 
De bruto dichtheid is 55 woningen per hectare (netto 60) tegen gemiddeld 30-35 voor een 
Nederlandse nieuwbouwwijk. Hoewel de kavels iets kleiner zijn dan normaal, blijft er naar 
verhouding weinig openbare ruimte over. Daarom is het groen geconcentreerd in brede, 
vooral noord-zuidgerichte groenstroken met lange zichtlijnen zodat ze groter lijken. Door 
aan de randen van de groenstroken een open verkaveling toe te passen, blijft het structure­
le groen vanuit de woonblokken zichtbaar. Ook ruime profielen van de infrastructuur 
moeten het bezwaar van de compacte bebouwing ondervangen. De combinatie van brede 
straten en een rechthoekige wijkstructuur leidt wederom tot lange en ruime zichtlijnen.
De belangrijkste dragers van het stedebouwkundig plan zijn de vorkvorm van de hoofdont­
sluiting voor auto’s, de trambaan door het midden van de lokatie. de groenstrook in het 
noorden en tenslotte het centrumgebied. De structurerende elementen verdelen het plange­
bied in vier kwadranten. Een aantal singels en smallere noord-zuid gerichte groenstroken 
verdelen de kwadranten weer onder in buurtjes.
4.5.1 O penbaar vervoervriendelijk
Nieuw-Sloten heeft een axiale trambaan die een gestrekte en directe route volgt door de 
wijk. De situering van de trambaan in bet midden van de lokatie is optimaal voor de 
bediening van de wijk. Aan weerszijde van de lijn is namelijk evenveel 'woonvlees' aan­
wezig voor de twee haltes die reeds zijn gerealiseerd. Een derde halte wordt gerealiseerd 
als de laatste woningen in het westen zijn gebouwd.
4.5 O n tw erp ideeën  voor Nieuw-Sloten
Figuur 4.5: Dc zake lijke vcficavchngssuuctuur van Nicuw-Slo<cn 
(Haverkamp. 1994).
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Do trambaan is aan­
gelegd in een balastbed 
die niet door andere 
voertuigen bereden kan 
worden. Met uitzonde­
ring van het traject ten 
oosten van de vork. is 
het grootste deel van 
de tram baan zelfs 
geheel autonoom en 
wordt niet geflankeerd 
door auto-infrastruc- 
tuur. Met recht kan dus 
gesproken worden van 
een vrije trambaan.
Met het realiseren van 
deze vrije baan is een 
voorschol genomen op 
de komst van een 
geplande sneltramlijn.
Het aanvullende open­
baar vervoer in Nieuw-Sloien bestaat uit twee stadsbussen en een streeklijn. De bus rijdt 
niet over vrije banen, maar maakt gebruik van de auto-ontsluiting. Eén stadsbus komt in 
het oosten de lokatie binnen, parallel aan de trambaan. Waar de vork de trambaan kruist 
rijdt de bus verder over de vork, ten zuid van het centrum, en verlaat de lokatie via de 
linker vorkaansluiting op de Plesmanweg. De andere twee buslijnen halteren aan de 
zuidrand van Nieuw-Sloten. De busroutes liggen buiten de 30 kilometerzones en kunnen 
worden gekwalificeerd als vrij direct en rechtstreeks.
De gem iddelde halte-afstand in Nieuw-Sloten is 400 meter. Door de hoge dichtheden 
wonen er veel mensen binnen een acceptabele afstand van de halte en bestrijkt het 
mvloedsgebied van het openbaar vervoer de gehele wijk. De differentiatie van dichtheden 
dient echter vooral ter accentuering van de hoofdstructuur. De etagebouw is geconcen­
treerd in en rond het centrumgebied, langs de hoofdontsluitingsroutes voor de auto en op 
enkele ’landm arks’ zoals de entrees van de groengebieden. In de praktijk vallen dc hogere 
dichtheden wel samen met dc trambaan en in mindere mate ook met de busroutc.
Hoewel de doorgetrokken tramlijn een belangrijk structurerend element is in de hoofd- 
structuur. kan per saldo niet worden geconcludeerd dat het openbaar vervoer aan de basis 
heeft gestaan van het stedebouwkundig plan. De hoofdontsluiting voor de auto is minstens 
zo belangrijk voor de stcdebouwkundige opzet, terwijl de busroutes nauwelijks een 
structurerende rol hebben.
4.5.2 Fietsvriendclijk
De belangrijkste fietsverbindingen in Nieuw-Sloten zijn gerealiseerd op het niveau van de 
höofdit/cutuur. De OOsl-weslroulcs hebben een gemiddelde maaswijdte van ongeveer 200
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m eter en de noord-zuidroutes van ongeveer 300. Met uitzondering van het Zuidoost- 
kw adrant is er geen sprake van diagonale fietsverbindingen vanuit de woonbuurten naar 
het wijkcentrum.
Figuur 4.7: Fietsroutes in Nicuw-Sloicn (Dienst RO. 1994).
Vanwege de hoge verkeersintensiteiten hebben de 'v o rk ' en  de Plesm anlaan aparte 
fietspaden. In het verlengde van de steel van de vork is er een autovrij fietspad door het 
centrum  en de groene taanpunt aangelegd. Een andere groene autovrije fietsroute in  noord- 
zuidrichting is het Christoffel Plantijnpad in de groenstrook tussen Nieuw-Sloten en het 
ziekenhuisterrein. De oost-westroutes zijn stedelijker. De fietsroute in het m idden wordt 
gecom bineerd met de trambaan. W aar deze route de vork kruist is  er echter voorrang voor 
de aulo. De fietsroute ten noorden van de trambaan is alleen autovrij bij kruism gen met 
singels en groenstroken en tussen bepaalde woonbuurtj-es. In de buurtjes zelf w ordt de 
route gecombineerd met het bestemmingsverkeer per auto. De fietsroute ten zuiden van de 
tram baan is wel geheel autovrij en ontsluit op bepaaJde plaatsen de voordeuren van 
langslïggende huizen. Daar waar deze fietsroute een autostraatje kruist is e r  fysiek 
voorrang voor de fieLser door snelheidsremmende m aatregelen voor de auto. V erder is er 
in het zuidoost-kwadrant nog een  diagonale autovrije fietsroute richting het centrum .
Op hoofdstructuurniveau zijn er in Nieuw-Sloten dus zowel 'g roene' als 'stedelijke' 
fietsroutes. De stedelijke routes die langs vóórkanten van huizen lopen, biedeni fietsers 
vooral 's-avonds een goed alternatief voor de groene routes en zijn sociaal veilig. Zowel 
de groene als de stedclijkc hoofdfietsroutes zijn van bilateraal niveau. Dat wil zeggen dat 
ze buurten onderling verbinden. 'Incidentele' routezones kunnen ontslaan doordat de 
belangrijkste voorzieningen (w inkels en scholen) langs d e  grofmazige hoofdfietsrouies zijn 
gesitueerd. Van een continu stelsel van routezones is echter geen sprake. D aarvoor is 
alleen de vork al een te grote interne barrière.
O p buurtniveau wordt hel fietsverkeer gemengd met het autoverkeer. Wel zijn er voor de 
fiets een  aantal unieke doorsteekjes gerealiseerd ter overbrugging van de singels en  groen­
stroken. Ook zijn er een aantal unieke fietsverbindingen over de poldersloot die het
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plangebied omringt. Op wijkniveau zullen deze verplaatsingsvoordelen voor een groot deel 
ongedaan worden gemaakt door de snelheid van de auto.
Per saldo kan worden geconcludeerd dat de hoofdstructuur van Nicuw-Sloten niet zodanig 
is opgezet dat een structureel verplaatsingsvoordecl ontstaat voor het fieLsverkeer.
4.5.3 A uto-arm
De hoofdontsluitingsstructuur voor de auto is in de vorm van een vork. Bij een dergelijke 
constructie is er geen sprake van een serieuze omrijfactor. Over het algemeen zijn de 
woonbuurten onderling gewoon voor het autoverkeer bereikbaar. De singels, de groenstro­
ken en de trambaan vormen de enige inteme barrières voor het autoverkeer.
Naast de drie vorkpunten beschikt de auto nog over een vierde externe ontsluiting langs de 
trambaan in oostelijke richting en een vijfde voor de ontsluiting van het westelijk plandee! 
op de Plesmaniaan. De vorkconstructic was in eerste instantie bedoeld om het doorgaand 
verkeer te weren; hij wordt echter nog steeds gebruikt als sluiproute richting rijksweg A4. 
Bureau Zandvoort (1990) heeft in zijn alternatieve ontwerp van Nieuw-Sloten gebruik 
maakt van de omliggende wegen om een randontsluiting te creören. In dit ontwerp is er 
wel sprake van een aanzienlijke omrijfactor. Volgens de heer Val. projectleider van 
Nieuw-Sloten, kost een randontsluiting echter meer ruimte en meer asfaltkilometers, het­
geen niet past in de uitgangspunten om de schaarse grond optimaal te gebruiken. Val zegt 
dat het bovendien helemaal niet de doelstelling is van hel stedebouwkundig plan om het 
autoverkeer beperkingen op te leggen. In het Ruimtelijk Programma van Eisen wordt dan 
ook benadrukt dat Nieuw-Sloten goed bereikbaar moet zijn voor het openbaar vervoer, de 
fiets èn de auto. De meeste woningen zijn dan ook gewoon toegankelijk voor de auto. Er 
is geen sprake van een structurele voordeelsituaiie voor de fiets en het openbaar vervoer.
Een autoluwe inrichting van de woongebieden moet echter wel de verkeersoverlast beper­
ken. Daartoe zijn dertig kilometerzones ingesteld met snelheidsremmers en in enkele ge­
vallen éénrichtingsverkeer en cul-de-sacs. Met een dergelijke inrichting wordt beoogd het
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autoverkeer een aangepast gedrag ten opzichte van het langzaam verkeer af te dwingen en 
het doorgaand verkeer uit de woonomgeving te weren. De verkeersluwe gebieden zijn 
echter ingesloten door hoofdwegen, waterlopen, groengebieden en de trambaan.
Omdat de kavels in Nieuw-Sloten vrij klein zijn, wordt er niet vaak op eigen erf gepar­
keerd (dat levert alleen ruimtewinst op bij grote kavels). Ook het parkeren op clusters 
wordt zoveel mogelijk beperkt. Uit een oogpunt van ruimtewinst is eerst het potentieel aan 
straatparkeerplaatsen zoveel mogelijk benut. Door de hoge bebouwingsdichtheid moet er 
zelfs langs de hoofdontsluitingswegen worden geparkeerd. De loopafstanden tot de woning 
zijn zo klein mogelijk gehouden. Voor de woningen langs het autovrije fietspad zijn deze 
het grootst (maximaal 50/60m.); daar wordt geparkeerd in een aantal binnenhofjes. Ook in 
het wijkcentrum zijn voldoende gratis parkeerplaatsen.
4.5.4 Beheerssysteem
Omdat vrijwel alle woonstraatjes voor de auto toegankelijk zijn, betekent dit automatisch 
een optimale toegankelijkheid voor het nood- en hulpverkeer. Uitzondering hierop vormen 
de woningen aan de autovrije fietsroute en een aantal andere plaatsen die alleen voor het 
langzaam verkeer toegankelijk zijn. Met behulp van sleutelpaaltjes wordt ook hier de 
noodzakelijke toegankelijkheid voor het nood- en hulpverkeer gewaarborgd. Een uitgebrei- 
der beheerssysteem is in Nieuw-Sloten niet van toepassing. Echter volgens de heer Val 
zijn ook de sleutelpaaltjes al min of meer achterhaald. Het bloed kruipt toch waar het niet 
gaan kan. Bovendien zijn er vaak sleutels in omloop bij particulieren.
4.5.5 Stedebouwkundig uitgangspunt en randvoorw aarden
Uitgangspunt: open verstedelijkings- en verkeersstructuur
De toekomstwaarde van Nieuw-Sloten moet op twee niveaus worden bekeken. Op het 
niveau van de hoofdstructuur kan gesproken worden van een redelijk open verkeersstruc­
tuur. De profielen zijn bewust ruim gekozen zodat functieverandering in de toekomst 
mogelijk is. In de middenberm van de hoofdontsluiting kan bijvoorbeeld nog een trambaan 
of busbaan worden aangelegd. De singels en groenstroken bieden nog ruimte voor een 
uitbreiding van het langzaam verkeersnet dat op een aantal plaatsen opengesteld zou 
kunnen worden voor het autoverkeer. Voor het clusteren van parkeerplaatsen op afstand 
van de woning is echter nauwelijks ruimte beschikbaar.
Door de strakke inrichting en hoge dichtheden zijn betekenisvolle veranderingen in de 
toekomst vrijwel onmogelijk gemaakt. Volgens de heer Val heeft men zelfs moeite met 
het inpassen van noodgebouwen. Van een open verstedelijkingsstructuur is daarom, zeker 
op buurtniveau, geen sprake. De lokatie is bovendien omgeven door een poldersloot, 
waardoor er ook aan de randen geen flexibiliteit zit.
Randvoorwaarde: sober en doelmatig
De randvoorwaarde sober en doelmatigheid is zeker van toepassing op Nieuw-Sloten. Het 
stedebouwkundig plan wordt gekenmerkt door strakke, eenvoudige patronen en een grote 
mate van eenheid en samenhang. De hoge dichtheden en efficiënte verkavelingen moeten 
de planopbrengsten maximaliseren. De sober vorm gegeven, weinige en geconcentreerde
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openbare ruimte moet de plan- en onderhoudskosten drukken.
Volgens projectleider Val heefl het gemeentelijk grondbedrijf een belangrijke rol gespeeld 
in het streven naar soberheid en doelmatigheid. De projectgroep voor Nieuw-Sloten heeft 
het grondbedrijf steeds gewezen op het belang van een goede vormgeving van de geringe 
openbare ruimte, die door de hoge dichtheden intensief wordt gebruikt Elk voorstel voor 
de verhoging van de kwaliteit is echter steeds door het gemeentelijk grondbedrijf op 
soberheid en doelmatigheid getoetsL Volgens WiUemsen (1993) is het sobere karakter 
echter gelijk de kracht van Nieuw-Sloten. "De architectuur is niei schreeuwerig, maar 
rustig op het bedeesde a f met ruime straten en brede en lange zichtlijnen."
Randvoorwaarde: minimaliseren van verhardingen
Het percentage verhardingen in Nieuw-Sloten is hoger dan gemiddeld. Dit heeft meerdere 
oorzaken. Ten eerste is e r door de hoge dichtheden meer verharding per woning nodig om 
de hoeveelheid rijdende en stilstaande auto’s per vierkante meter te kunnen verwerken. 
Ten tweede zijn de restruimien37 tussen gevel en straat bij de verharding betrokken, met 
name in de vorm van bredere trottoirs. Een groene bestemming van dezfi restruimten is 
niet functioneel (te klein) en te duur in onderhoud. Brede trottoirs dragen bovendien bij 
aan de openheid in hel plan en biedt kinderen meer (speel)ruimte. Ten derde is het profiel 
van de vork ruim gekozen zodat de geluidsbelasting aan de gevels beneden de maximale 
ontheffingswaarde blijft. Deze wordt namelijk gemeten vanuit het midden van de weg.
D eso n d an k s is  in 
Nieuw-Sloten wel dege­
lijk gestreefd naar een 
minimalisering van ver­
hardingen. Dit blijkt 
bijvoorbeeld uit de 
keuze voor een interne 
hoofdontsluiting voor 
hei autoverkeer en me­
ning van verkeerssoor- 
ten. Een randontsluiiing 
en scheiding van ver- 
keerssoorten  kosten  
meer ruimte en verhar- 
dingsoppervlak. Door­
dat de parkeerplaatsen 
zoveel mogelijk langs 
de stralen zijn aange­
legd is er zelfs sprake van een dubbele menging van de infrastructuur (langzaam verkeer + 
autoverkeer + parkeerplaatsen). Figuur 4.9 laai dit zien, evenals de overige kenmerken van 
Nieuw-Sloicn. een doorsteekje voor de fiets op buurtniveau, de sobere vormgeving, het 
weinige groen en de lange zichtlijnen.
Figuur 4.9: Dubbele veikcersmcnging: in de woonstniien wccdi gefietst 
niden auto's en kan gepariteerd worden (Haverkamp. 1994).
Dc minimale geveiafsunden minus de mmunaie armcungcn vooc een woonyraaL
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4.6 Ontwerpideeën voor vier cases in Gelderland
De vier Gelderse cases die door Voet (1993) aan de ontwerpideeën zijn getoetst betreffen:
Volgens de selectiecriteria die in het onderzoek van Voet (1993) zijn gehanteerd, is voor 
alle vier lokaties een NS-voorstadshalte gepland en liggen ze in een concentratiegemeente 
(volgens het streekplan) met een eigen gemeentelijk vervoerbedrijf. Het stedebouwkundig 
uitgangspunt en de randvoorwaarden hebben geen rol gespeeld bij de Gelderse casestudies. 
Bijlage 4 toont de schema’s voor de ontsluitingsstructuur van de vier nieuwbouwwijken in 
Gelderland.
4.6.1 O penbaar vervoervriendelijk
Over het algemeen zijn de Gelderse wijken niet ontworpen volgens een model voor de 
gewenste openbaar vervoerontsluiting. De routes voor het openbaar vervoer worden pas 
achteraf in het stedebouwkundig ontwerp ingepast. Voor Osseveld/Woudhuis is weliswaar 
het uitgangspunt gehanteerd dat het openbaar vervoer aan de basis moet staan van het 
stedebouwkundig plan, naarmate de planvorming vorderde, is dit uitgangspunt echter 
steeds meer losgelaten. Uiteindelijk rijdt de bus nu zelfs door 30 kilometergebied!. 
Driel-Oost in Arnhem-Zuid (waar nog geen structuur- of bestemmingsplan voor is) vormt 
een uitzondering. De schetsen voor de wijkopzet bestaan uit vijf wooncirkels. Eén centrale 
cirkel tegen de spoorlijn Arnhem-Nijmegen en de overige er omheen. De cirkels vormen 
tezamen een radiale lobbenstructuur waarin radiale fietsroutes de buitenste cirkels met het 
centrumgebied verbinden. Doordat elke wooncirkel een eigen bushalte krijgt, vormen de 
wijken als het ware kralen aan een ketting van buslijnen. De wooncirkels zijn ongeveer 
even groot gekozen als het invloedsgebied van een bushalte zodat een optimaal draagvlak 
voor het busvervoer ontstaat. De intentie is om voor de bus vrije banen te realiseren. Deze 
intentie is er ook voor de Waalsprong en Drielanden. De constatering is echter dat vrije 
busbanen over het algemeen niet toegepast (zullen) worden in Gelderse nieuwbouwlokaties 
(Voet, 1993).
Om de bus toch een verplaatsingsvoordeel te geven ten opzichte van de auto, worden in 
Osseveld/Woudhuis bussluizen gehanteerd. Deze constructie wordt op bovenwijksniveau 
ook voor de Waalsprong voorgestaan.
Geconcludeerd kan worden dat de Gelderse cases over het algemeen niet openbaar 
vervoervriendelijk zijn ingericht. De routes voor het busvervoer zijn desalniettemin vrij 
direct en rechtstreeks. Ook de realisering van hogere woningdichtheden rond de voorstads- 
haltes is unaniem toegepast, al dient de dichtheidsgeleding vooral de stedebouwkundige 
accentuering. De halte-afstanden tenslotte, zijn over het algemeen 300 meter, waarmee alle 
wijken binnen het invloedsgebied van het openbaar vervoer liggen.
4.6.2 Fietsvriendelijk
Ook de gewenste langzaamverkeersontsluiting heeft niet expliciet aan de basis gestaan van 
het stedebouwkundig ontwerp. De meeste aandacht voor de fiets is te vinden in het
• Osseveld/Woudhuis in Apeldoorn
• Drielanden in Harderwijk
• "Waalsprong" bij Nijmegen
• Driel-Oost bij Arnhem
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ontwerp van Drielanden. Dit ontwerp wordt gekenmerkt door een netwerk van autovrije 
fietsroutes op wijk- èn buurtniveau. De fietsroutes op wijkniveau lopen langs de buurten 
en ontsluiten het centrumgebied. De fietsroutes op buurtniveau zijn radiaal, axiaal en 
tangentieel. Maar liefst 25% van de woningen wordt gerealiseerd aan autovrije fietspaden. 
Voor Driel-Oost sluit men een dergelijke constructie niet uit (Voet, 1993).
Het algemene beeld is echter dat autovrije fietsroutes slechts op hoofdstructuurniveau 
voorkomen en dat het verkeer op buurtniveau gemengd wordt. Osseveld/Woudhuis is hier 
een goed voorbeeld van. In deze wijk zijn echter wel veel unieke (interne en externe) 
doorsteekjes voor de fiets gerealiseerd, die niet toegankelijk zijn voor de auto.
4.6.3 Auto-arm
Met uitzondering van Drielanden worden de Gelderse plannen gekenmerkt door een goede 
autotoegankelijkheid. In Drielanden is een kwart van de woningen niet toegankelijk voor 
de auto. Voor deze woningen zijn parkeerclusters gereserveerd voor circa 45 tot 50 auto’s 
op maximaal 65 meter van de woning. Om te voorkomen dat er een visueel onaantrek­
kelijke blikmassa ontstaat, worden deze clusters verdiept aangelegd. In Osseveld/Woudhuis 
is er slechts één autovrij straatje.
Opvallend is dat in alle vier de cases wel een omrijfactor voor de auto is terug te vinden. 
In Osseveld/Woudhuis door toepassing van kleine binnenringen die aansluiten op de 
flankerende hoofdwegen. Verkeer tussen wijkdelen onderling is meestal alleen mogelijk 
voor de bus en de fiets. In Driel-Oost is er een grote binnenring gepland die op twee 
punten een axiale provinciale weg doorsnijdt. De binnenring is op twee punten doorge­
knipt en bestaat dus uit twee halve cirkels. In Drielanden is op wijkniveau gekozen voor 
twee ontsluitingen aan de buitenkanten van de wijk die haaks aansluiten op een stedelijke 
ontsluitingsweg. Op buurtniveau lopen de ontsluitingen dood op de parkeerplaatsen. Ook 
voor de Waalsprong is gekozen voor een systeem van haakse aansluitingen, in dit geval op 
een axiale hoofdweg. Verkeer tussen wijken onderling is niet toegestaan en moet via deze 
hoofdweg plaatsvinden. Voor de fiets en de bus zijn wel doorgaande verbindingen tussen 
de wijken mogelijk.
De parkeernorm in de Gelderse plannen varieert van 1,2 tot 1,4 parkeerplaats per woning. 
Ook bij de winkelvoorzieningen worden voldoende parkeerplaatsen gerealiseerd.
4.6.4 Beheerssysteem
Als filtersysteem voor de unieke doorsteekjes voor fiets en bus wordt gebruik gemaakt van 
sleutelpaaltjes en bussluizen. Deze paaltjes en sluizen kunnen ook worden bedien door het 
noodverkeer. Voor de woningen die zijn gesitueerd aan een fietspad is het niet vanzelf­
sprekend dat de hulpdiensten tot aan de voordeur kunnen komen. Een uitgebreider 
beheerssysteem is vanwege het ontbreken van een auto-arm karakter niet noodzakelijk.
In Woudhuis was het aanvankelijk de bedoeling een honderdtal woningen toe te wijzen 
aan autolozen. Men werd echter afgeschrikt door juridische problemen die zouden ontstaan 




• Het ideaal-typisch model van een openbaar vervoer- en fietsvriendelijke woonwijk komt 
niet als zodanig in de praktijk voor.
• De ontwerpideeën voor een openbaar vervoervriendelijke inrichting blijven beperkt tot 
het bouwen in hogere dichtheden rond haltes van railvervoer. De bus maakt over het 
algemeen gebruik van dezelfde infrastructuur als de auto. Het invloedsgebied van het 
openbaar vervoer bestrijkt nagenoeg de gehele wijk.
• De ontwerpideeën voor een fietsvriendelijke inrichting blijven over het algemeen 
beperkt tot een gering aantal directe autovrije fietsroutes op hoofdstructuurniveau. Op 
buurtniveau wordt het fietsverkeer gemengd met het autoverkeer, maar beschikt over 
een aantal unieke doorsteekjes. Een fietsvriendelijke inrichting van de woonomgeving 
krijgt meer aandacht dan een openbaar vervoervriendelijke inrichting.
• De wijken hebben geen auto-arme maar een autoluwe inrichting. Voor de auto wordt 
een interne omrijfactor gecreëerd ten opzichte van de fiets: voor verplaatsingen tussen 
buurten onderling of naar het wijkcentrum moet men eerst terug naar de hoofdontslui- 
tingsweg, terwijl er voor de fiets wel rechtstreekse verbindingen zijn.
• In de enkele gevallen waar de directe woonomgeving niet toegankelijk is voor de auto 
of waar de auto een directe ontsluiting wordt onthouden, zorgt een beheerssysteem van 
sleutelpaaltjes voor de toegankelijkheid van het nood- en hulpverkeer en de fiets.
• De gekozen verkeersoplossingen zijn niet optimaal voor een openbaar vervoer- en 
fietsvriendelijke inrichting. Er wordt in de meeste gevallen een diffuus ontsluitingssys­
teem met verkeersmenging toegepast De hoofdstructuur van de wijk wordt niet 
ontworpen vanuit een aantal routezones maar vanuit de perceptie van scheiding van 
verkeers- en verblijfsgebieden.
• De invloed van de stedebouwkundige randvoorwaarden ’soberheid en doelmatigheid’ en 
’minimalisering van verhardingen’ op het wijkontwerp is met name teruggevonden in de 
Amsterdamse uitbreidingscase (de Gelderse cases zijn hierop niet getoetst, maar 
duidelijk is wel dat de druk op efficiënt ruimtegebruik buiten de Randstad lager is).
• Een open verstedelijkings- en verkeersstructuur is geen belangrijk uitgangspunt geweest 
voor de Amsterdamse cases (de Gelderse cases zijn hierop niet getoetst).
Eindconclusie uitbreidingslokaties:
■ Er bestaat een kloof tussen droom en werkelijkheid. Er is echter wel communicatie 
tussen beide werelden: op incidentele basis komen veel van de ontwerpideeën in de 
praktijk voor. Naast de algemene praktijktoepassingen zijn dat: het parkeren op afstand, 
autovrije fietsroutes op buurtniveau, ontsluiting van woningen door autovrije fietsroutes, 
en (de intentie tot het realiseren van) vrije busbanen. Ook het hiërarchisch ontsluitings- 
stelsel op basis van verkeersscheiding wordt incidenteel (nog steeds) toegepast. 
Openbaar vervoer en langzaam verkeer als de belangrijkste dragers van de wijkstructuur 
en toepassing van een significant lagere parkeernorm blijft een droom.
Inbreidingslokaties:
• Op kleine inbreidingslokaties is een interne openbaar vervoerontsluiting niet mogelijk 
en ook niet nodig. In het centraal stedelijk gebied is reeds sprake van een goede externe 
ontsluiting.
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• Toepassing van de ideaal-typische ontwerpideeën voor een fietsvriendelijke en auto­
arme inrichting is (indien van toepassing) wel mogelijk op kleine inbreidingslokaties.
• Een ideaal-typisch instrument als een bemand servicecentrum dat fungeert als beheers­
systeem is reëel.
• Het primaire doel van een fietsvriendelijke en auto-arme inrichting van inbreidingsloka­
ties is niet de beïnvloeding van de mobiliteit maar het aanbieden van een alternatief 
woonmilieu. Beter is dan ook te spreken van fietsvriendelijke en auto-arme woonmi- 
lieus.
Eindconclusie inbreidingslokaties:3
■ De droom van een ideaal-typisch model voor een fietsvriendelijke en auto-arme 
inrichting van woongebieden kan werkelijkheid worden op een inbreidingslokatie.
Ontwerpideeën (ingrediënten, zie tabel 3.1) GW NS OW DL WA DO
De OV- en LV-routes zijn dragers van de hoofdstructuur 0/+ -/o - o - 0/+
Gestrekte en directe OV-routes nvt + -/O -/O + +
Het OV beschikt over vrije banen (autonoom netwerk) nvt o 1 - +2 o +
De gehele wijk ligt binnen het invloedsgebied van het OV + + + + + +
Hoogste woningdichtheden langs de OV-routes + + + + + +
Gestrekte en directe LV-routes + -/O o + o o
Het LV beschikt over vrije paden (autonoom netwerk) + o o + o o
Buurten onderling niet voor de auto bereikbaar nvt - + + + o
Omrijfactor auto t.o.v. LV en OV nvt -/O + + + o
Parkeren op afstand van de woning + - - o - -/O
Meeste woningen niet direct toegankelijk voor de auto + - - o - -/O
Een filtersysteem weert auto’s van OV- en LV-routes3 + + + + + +
Noodzakelijke bereikbaarheid voor nood- en hulpverkeer + + + + + +
Tabel 4.1: Toepassing van ontwerpideeën in de praktijk.
OW = Osseveld/Woudhuis, DL = Drielanden, WA = Waalsprong, DO = Driel-Oost, NS = Nieuw- 
Sloten, GW = GWL-terrein, OV = openbaar vervoer, LV = langzaam verkeer (Tijdens het onderzoek 
van Voet (1993) verkeerden de plannen voor de Waalsprong en Driel-Oost nog in de intentionele 
sfeer); + = ontwerpidee wordt toegepast, o = ontwerpidee wordt gedeeltelijk toegepast, - = ontwerpi- 
dee wordt niet toegepast.
Noten: 1. De tram beschikt over een geheel autovrije baan, de bus niet.
2. De vrije openbaar vervoerbaan in Drielanden (1993) is niet zeker. De score is intentioneel.
3. De positieve score op dit ingrediënt wil alleen zeggen dat indien er sprake is van autovrije 
routes, een filtersysteem is toegepast. Het geeft dus geen informatie over een eventueel 
auto-arm regime.
Hoewel de ingrediënten voor de ontwerpideeën zich richten op stedelijke uitbreidingslokaties kunnen aan 
de hand van de casus GWL-terrein een aantal relevante conclusies worden getrokken voor de toepassings­
mogelijkheden van het ideaal-typisch model op inbreidingslokaties.
38
63




verkeersluwe inrichting tussen de ontsluitingswegen
Routezones incidenteel:
koppeling wijkvoorzieningen aan de (weinige) LV- 
routes. Drielanden is een positieve uitzondering1






Drielanden is een positieve uitzondering2
Straatinrichting Woonerf veelvuldig
30 km-zone incidenteel
Tabel 4.2: Toepassing verkeersoplossingen (hoofdstuk 2.4) in de praktijk.
Noten: 1. Vergelijkbaar met de stedebouw uit Emmen (bijlage 1A) geldt voor een groot aantal 
woningen dat deze de wijkvoorzieningen kunnen bereiken via een nagenoeg autovrije zone 
van langzaam verkeersroutes.
2. Voor de fiets is er op buurt- èn wijkniveau een apart padenstelsel. Voor een bezoek aan 
het wijkcentrum moet de auto zelfs gebruik maken van een stedelijke hoofdweg buiten de 
lokatie om.
4.8 Succesfactoren voor het GWL-terrein
4.8.1 In terne succesfactoren
• Lokatiekeuze
Met zijn situering aan de rand van de binnenstad heeft het GWL-terrein een centrale 
ligging in het stedelijk gebied (figuur 4.1). Daar de binnenstad het grootste winkel- en 
werkgebied is in Amsterdam, kan een groot aantal verplaatsingen worden afgewikkeld met 
het langzaam verkeer. In en nabij de binnenstad is bovendien het openbaar vervoersysteem 
het meest ontwikkeld en de auto-afhankelijkheid het laagst.
Hoewel het GWL-terrein een eigen karakter heeft temidden van de omliggende wijken, 
kan men niet spreken van een zelfstandige positie. Toch is dit geen nadeel voor de auto­
arme inrichting. De parkeernormen in de omliggende wijken zijn niet veel hoger dan op 
het GWL-terrein, zodat probleemverschuiving beperkt kan blijven.
Eventuele voordelen van een wiglokatie zijn, vanwege de geringe omvang van de wijk, 
niet van toepassing. Het terrein is ongeveer zes hectare groot en vrij compact van vorm: 
de lengte is anderhalf maal de breedte. Het autovrije maaiveld komt hierdoor goed tot zijn 
recht. Hoe smaller de lokatie, hoe minder ’ruim’ het autovrije gebied wordt ervaren. De 
compacte vorm is niet van invloed op het fietsgebruik. Vanwege de geringe omvang van 
het terrein zal het langzaam verkeer zich vooral extern afwikkelen.
De lokatiekeuze is een succesfactor voor het fietsvriendelijke en auto-arme GWL-terrein39
39 Het GWL-terrein is te klein voor een openbaarvervoervriendelijke inrichting.
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• Voorzieningenniveau
Op het GWL-terrein worden geen winkel- of onderwijsvoorzieningen gerealiseerd. 
Daarvoor is het draagvlak van 600 woningen te klein en het aanbod in de directe omge­
ving meer dan voldoende. De winkelvoorzieningen voor de eerste levensbehoefte liggen op 
gemiddeld 500 meter van het terrein. Voor winkels op een hoger niveau is men aangewe­
zen op het kernwinkelapparaat in de nabijgelegen binnenstad (1 kilometer). Op ongeveer 
100 en 500 meter van het terrein liggen twee basisscholen.
De voorzieningen liggen dus binnen loop- en fietsafstand van het GWL-terrein. Door het 
parkeren op afstand van de woning (100 meter) is het langzaam verkeer in veel gevallen 
de snelste vervoerwijze. Een kanttekening is dat bewoners tijdens hun externe verplaatsin­
gen geconfronteerd zullen worden met het vele autoverkeer van en naar de binnenstad.
De nabijheid van voorzieningen is een succesfactor voor het fietsvriendelijke en auto-arme GWL-terrein
• Huishoudenssamenstelling en woningdifferentiatie
Op het GWL-terrein wordt 50% van de woningen gerealiseerd in de marktsector (25% 
sociale koop, 25% licht- en ongesubsidieerd) en 50% in de sociale sector. Ondanks de 
auto-arme inrichting wijkt dit niet sterk af van de VINEX-normen voor uitbreidingsloka- 
ties (respectievelijk 70% en 30%). Uitgangspunt van ontwerp is dan ook dat het auto-arme 
woonmilieu aanslaat bij uiteenlopende bevolkingsgroepen. Uit imago-overwegingen mag 
de doelgroep zich niet versmallen tot alleen ’milieu-bewusten’.
Het gedifferentieerd woningaanbod is ook belangrijk voor de toekomstwaarde van de wijk 
(Leferink, 1993). Het betekent dat men bij veranderingen in gezinssamenstelling of 
inkomenssituatie minder snel wordt gedwongen te verhuizen. De idee is de huurwoningen 
zó te beheren dat mensen kunnen verhuizen binnen de wijk. Bij koopwoningen zou dit 
zichzelf regelen.
De woningdifferentiatie is een succesfactor voor het fietsvriendelijke en auto-arme GWL-terrein
• Bewonersvoordelen en woonmilieu
Werkgroep ’2duizend (Leferink, 1993) benadrukt dat het auto-arme GWL-terrein niet een 
wijk zal zijn die iets mist maar die zich positief onderscheidt van andere. De pluspunten 
van het woonmilieu moeten het nut van een eigen auto doen vergeten. Volgens Bureau 
Zandvoort (1990) kan door ruimtewinst, architectonische vrijheid en financiële voordelen 
een dergelijk positief woonmilieu in theorie ontstaan.
De unieke combinatie van hoge dichtheden en veel groen op het GWL-terrein is inderdaad 
het gevolg van de architectonische vrijheid en de extra ruimte die ontstaat door het 
maaiveld autovrij in te richten. Het specifieke woonmilieu wordt gekenmerkt door een 
veilige woonomgeving waar niet de auto het straatbeeld beheerst, maar waar groen, spelen 
en recreëren de belangrijkste functies zijn.
Financiële voordelen van de auto-arme inrichting zijn niet hard te maken. Minder 
bovengrondse en (dus) ondergrondse infrastructuur leidt volgens projectleider Karemaker 
tot lagere aanlegkosten. De belangrijkste meerkosten zijn echter de inrichting van de
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Ft ft uur 4.10: Meer dan de helft van hel GWl.-ierrein is openhaar gebied (Chrisüaansc. 1993).
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Figuur 4.1 / :  Sfccrsdictó van hei groene maaiveld van bet GWL-tenein (Brochure GWL-ientin)
openbare ruimte, de milieuvriendelijke maatregelen en het vele vooronderzoek40. De 
verschillende financiële voor- en nadelen zijn volgens Karemaker echter geen communice­
rende vaten.
Hei specifieke woonmilieu op h<rt CïWI^tarrrin wordt gpcomplf.trerd door ern aantal 
unieke servicevoor/.icnmgen. Zo draagt :en buurtconciörge zorg voor het vervoer van 
goederen, voor het bespreken van taxi’s, voor verhuur en reparatie van fietsca enz (zie 
paragraaf 4.3.4).
Het specifieke woonmilieu is een succesfactor voor bet fiets vriéndelijke en auto-arme GWl.-terrcin
• Fasering
Omdat het GWL-terrein een inbreidingslokatie is, kunnen de nieuwe bewoners vanaf de 
eerste dag gebruik maken van reeds aanwezige openbaar vervoer- en winkelvoorzieningen 
op loopafstand van de wijk.
Dt fasering is een succesfactor voor bet fictsvricodclijke en auto-arme GWI.-tcrrein
• Flexibiliteit
In hei siedebouwkundig plan voor het GWL-ierrein zit weinig flexibiliteit (zie paragraaf 
4.3.5). Verhoging van het autobezit kan dus voor problemen zorgen. Men vertrouwt echter 
op een natuurlijke selectie van bewoners bij wie het autobezit ook in de toekomst gering 
zal zijn. Bovendien zijn de parkeernormen in de rest van het stadsdeel niet veel hoger.
De nexibiliteit is geen succesfactor voor het openhaar vervoer- en fictxvncndclijke GW1. terrein
*° Onderzoek naar de algemene rcaliscringsmogel jkheden. het draagvlak, mogelijke milieumaatregelen, een 
vijkbebeensysteem. (juridische) mogelijkheden voor woningtoewijzing, etc.
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• Autobezit
Voor de 600 woningen op het GWL-terrein komen 180 parkeerplaatsen. Deze norm van 
0,3 parkeerplaatsen per woning is gebaseerd op een onderzoek onder belangstellenden 
(Leferink, 1993). Het autobezit onder die groep blijkt conform de genoemde norm 31% te 
zijn. Volgens Werkgroep ’2duizend zou deze norm zelfs omlaag kunnen naar 0,2 (Lefe- 
rink, 1993). Men baseert dit op het potentieel aan belangstellenden dat zegt de auto van de 
hand te doen bij verhuizing naar het GWL-terrein (2%) of dat te overwegen (13%). Van 
de belangstellenden die wel een auto bezitten zegt meer dan de helft deze, bij verhuizing 
naar het GWL-terrein, minder te zullen gaan gebruiken.
De parkeernorm van 0,3 lijkt minder ambitieus als hij in de juiste context wordt geplaatst. 
In het stadsdeel Westerpark is het autobezit per huishouden slechts 42% tegenover 75% 
voor heel Nederland (in Amsterdam 50%). Bovendien is de parkeernorm in de Fannius 
Scholtenbuurt ten oosten van het GWL-terrein ook 0,3. Terugdringing van het autobezit en 
-gebruik is echter ook niet de belangrijkste doelstelling van het GWL-terrein. Dat is het 
aanbieden van een alternatief woonmilieu.
Om bewoners minder afhankelijk te maken van een eigen auto wordt een systeem van 
autoverhuur in het leven geroepen. Het autorijden blijft dan mogelijk. Oorspronkelijk was 
het de bedoeling een Buurt Auto Service (BAS) op het GWL-terrein te realiseren. Het 
betrokken verhuurbedrijf wil echter zelf de controle uitoefenen op het wagenpark in 
verband met schadegevoeligheid en registratieproblemen. Er is daarom een overgangsmo­
del ontwikkeld waarbij de auto’s worden verhuurd vanuit het verhuurbedrijf, met de 
mogelijkheid de auto naar het GWL-terrein te rijden. Het Stadsdeel Westerpark zal een 
subsidie verstrekken om de lidmaatschapskosten voor GWL-bewoners te verlagen. De 
BAS-auto’s krijgen bovendien een ontheffing van het betaald parkeren in het stadsdeel.
Beperking van het autobezit is een succesfactor voor het fietsvriendelijke en auto-arme GWL-terrein
• Politiek en Maatschappelijk draagvlak
Belangrijk voor het draagvlak van het GWL-terrein is dat het initiatief voor een auto-arme 
inrichting afkomstig is van het (progressieve) bestuur van het Stadsdeel Westerpark (zie 
noot 32). Voor de planvorming is een speciale projectgroep in het leven geroepen, die 
nauw samenwerkt met de opdrachtgever (Ecoplan), de ontwerper (Bureau Kees Christiaan- 
se), de milieu-adviseur (Bureau Boom) en een algemeen extern adviseur (Werkgroep 
’2duizend). Werkgroep ’2duizend heeft in september 1993 een draagvlakonderzoek 
uitgevoerd onder belangstellenden die gereageerd hebben op advertenties in dagbladen en 
huis-aan-huisbladen. Middels een enquête zijn vragen gesteld over het meest aantrekkelijke 
aspect van het plan, over de gewenste voorzieningen en servicediensten, enz. De resultaten 
hebben bijdragen aan de vormgeving van het woonmilieu, dat breed moet worden gedra­
gen. Het onderzoek is daarbij tevens een haalbaarheidstoets voor de woningmarkt.
Interesse voor het wonen op het GWL-terrein % Meest aantrekkelijke aspect %
wil zeker op het GWL-terrein wonen 52% auto-arme karakter 40%
wil waarschijnlijk op het GWL-terrein wonen 30% milieuvriendelijke woningen 24%
wil misschien op het GWL-terrein wonen 14% milieuvriendelijke woonomgeving 23%
weet nog niet 4% overig (o.a. ligging, nieuwbouw) 13%
Tabel 4.3 Belangrijkste resultaten van het draagvlakonderzoek voor het GWL-terrein (Leferink, 1993).
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Voor de 600 woningen op het GWL-terrein zijn maar liefst 4.000 mensen als belangstel­
lende geregistreerd. Inschrijving staat nog steeds open (d.d. medio 1994). De meeste 
belangstellenden zijn afkomstig uit het Stadsdeel Westerpark en de rest van Amsterdam. 
De belangrijkste enquêteresultaten zijn weergegeven in tabel 4.3.
Om het draagvlak te vergroten, worden de belangstellenden betrokken bij de uitwerking 
van de plannen. De betrokkenheid is op verschillende manieren geregeld. De belangstel­
lende en overige bewoners(groepen) uit het Stadsdeel zijn georganiseerd in een over­
leggroep, die regelmatig in contact treedt met de projectgroep41. Daarnaast participeren 
de belangstellenden in de ontwerpteams voor de vormgeving van de bouwblokken en de 
inrichting van het maaiveld. Deze ontwerpteams, waarin steeds één architect zit, staan 
onder supervisie van Bureau Christiaanse. Tenslotte is er een aspirantbewonersvereniging 
opgericht die de belangen van de (toekomstige) bewoners moet gaan vertegenwoordigen.
Het draagvlak is een succesfactor voor het fietsvriendelijke en auto-arme GWL-terrein
4.8.2 Externe succesfactoren
• Lokaal en regionaal openbaar vervoer 
Openbaar vervoer in Amsterdam
In vergelijking met andere Nederlandse steden heeft Amsterdam een zeer uitgebreid net 
van radiale en tangentiële verbindingen van verschillende openbaar vervoersystemen. Het 
spoorwegennet zorgt voor snelle verbindingen op agglomeratie-, regionaal- en (inter)natio- 
naal niveau. Op agglomeratieniveau beschikt de stad bovendien over een verbindend 
railnet van metro- en sneltramlijnen met grotendeels een eigen baan. Streekbussen zorgen 
voor de noodzakelijke aanvulling op de regionale railverbindingen. Het basisnet van 
tramlijnen en stadsbussen zorgt voor een ontsluitend stelsel. De ’huidige’ modal-split van 
het totaal aantal verplaatsingen binnen het ROA-gebied42 ziet er als volgt uit43:
Vervoerwijze 1991 streefcijfers voor 2005
Auto 60% 51%
Openbaar vervoer 22% 31%
Fiets 18% 18%
Tabel 4.4 Vervoerwijzekeuze ROA-gebied (bron: Ontwerp RVVP; ROA, 1994)
41 Dat vroegtijdige betrokkenheid het draagvlak van de wijk ten goede komt blijkt uit een interview in De 
Nieuwe Kolk met mevrouw Karsten uit de overleggroep. Zij zegt dat "bewoners verder willen gaan dan 
de ambtenaren. Ambtenaren leggen zich er kennelijk eerder bij neer als iets niet kan of niet haalbaar is. 
Terwijl bewoners dan geneigd zijn te zoeken naar wegen om het wel haalbaar te maken." ... "Schrijf maar 
op dat bewoners in de overleggroep de parkeernorm van 0,3 nog veel te hoog vinden. Wat ons betreft 
mag het best een volledig autovrije wijk worden" (Vissers, 1993).
42 De gemeenten Amsterdam, Zaanstad, Aalsmeer, Diemen, Amstelveen, Haarlemmermeer, Ouder-Amstel, 
Uithoorn, Beemster, Waterland, Lansmeer, Purmerend, Wormerland, Zeevang, Edam-Volendam, Almere.
43 De modal-splitgegevens van het ROA zijn gehanteerd bij gebrek aan gegevens op agglomeratieniveau.
69
Het mobiliteitsbeleid van Amsterdam is gericht op het waarborgen van de bereikbaarheid 
en leefbaarheid in de regio door de groei van het niet-noodzakelijke autoverkeer terug te 
dringen (van 70% naar 20% in 2005). Deze groei zou met name veroorzaakt worden door 
een toename van de woon-werkafstanden en het autobezit. Als alternatief voor de 
afnemende autobereikbaarheid acht men een grote kwaliteitssprong in het openbaar 
vervoer noodzakelijk (Ontwerp Structuurplan 1994). Tabel 4.5 laat zien dat er zwaar wordt 
ingezet op nieuwe openbaar vervoerverbindingen in het ROA-gebied.
Vervoerwijze Investering
Openbaar vervoer 9,0 miljard gulden44
Wegen 4,8 miljard gulden
Fietsnet 0,6 miljard gulden
Tabel 4.5 Investeringen in nieuwe infrastructuurverbindingen volgens de doelstellingenvariant uit het 
Ontwerp RVVP voor het ROA-gebied (bron: Ontwerp RVVP; ROA, 1994)
Ook in het stadsontwerp wordt rekening gehouden met het openbaar vervoer. Het 
lokatiebeleid voor bedrijven en voorzieningen (ABC-beleid) wordt beschouwd als het 
meest effectieve middel ter geleiding van de mobiliteit. Volgens berekeningen in het 
RVVP neemt het ABC-beleid45 de helft van de beoogde reductie van de groei van het 
autogebruik voor haar rekening. Ook buiten de context van dit beleid streeft Amsterdam 
ernaar de (openbaar vervoer)infrastructuur als structurerende factor te hanteren bij de 
stadsplanning. De compacte stadfilosofie is daarbij uitgangspunt: concentratie van 
verschillende functies ter vergroting van het draagvlak en de efficiency van het openbaar 
vervoer. Typische radiale routes naar haltes van het openbaar vervoer zijn in het bestaand 
stedelijk gebied van Amsterdam niet te vinden, zelfs niet in recente uitbreidingswijken.
Externe ontsluiting van het GWL-terrein
Als lokatie in het centraal stedelijk gebied ligt het GWL-terrein gunstig ten opzichte van 
het bestaande openbaar vervoernet. Het Stadsdeel Westerpark vindt de externe openbaar 
vervoerontsluiting echter (nog) niet optimaal. Er ontbreekt een radiale tramverbinding met 
de binnenstad en het centraal station evenals een goede verbinding met station Sloterdijk. 
De busverbinding met het centraal station is niet rechtstreeks en de betrouwbaarheid niet 
optimaal in verband met wachttijden bij de grachtovergangen.
Het externe openbaar vervoer is een succesfactor voor het auto-arme GWL-terrein
• Lokaal en regionaal langzaam verkeer 
Langzaam verkeer in Amsterdam
Sinds 1960 is in Amsterdam het aantal fietsverplaatsingen iedere vijftien jaar gehalveerd 
(Brohm en Riechelmann, 1989; Beck, 1993). Dit wordt geweten aan een toename van de 
woon-werkafstanden en van het autobezit. Het fietsbeleid in Amsterdam blijft dan ook 
beperkt tot maatregelen in de eerste dimensie (zie hoofdstuk 3.2.2). Dit is weliswaar een
44 Waarvan 3,7 miljard uit het plan Rail 21 van de NS.
45 Bij volledige toepassing op nieuwe lokaties en nieuwe vestigingen en 30% van de bestaande lokaties.
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eerste voorwaarde voor een goed fietsbeleid maar zeker niet voldoende. Het Ontwerp 
Structuurplan 1994 besteed ongeveer vier keer zoveel pagina’s aan het openbaar vervoer 
en de auto dan aan de fiets. Ook de investeringen voor de fietsinfrastructuur uit het 
Ontwerp RVVP steken schril af bij de investeringen in auto- en openbaar vervoer (zie 
tabel 4.5).
Verplaatsingsvoordelen ten opzichte van de auto vereisen een gesloten en samenhangend 
fietsnet. Via een kostenbesparende aanpak wordt slechts een begin gemaakt met deze 
tweede dimensiemaatregel. Het oplossen van plaatselijke knelpunten wordt gecombineerd 
met werkzaamheden aan het fietsnet, dat hierdoor een onsamenhangende lappendeken kan 
worden. Oplossingen voor ontbrekende schakels en infrastructurele barrières worden 
voorlopig slechts op hun haalbaarheid onderzocht (Ontwerp Structuurplan 1994). 
Ruimtelijke maatregelen in de derde dimensie ontbreken vrijwel helemaal. Voor visuele 
ondersteuning en begeleiding van de fiets is echter ook niet veel ruimte (meer) in het 
bestaand stedelijk gebied. De hoop is wat dat betreft gevestigd op nieuwbouwprojecten.
Om de groei van het autogebruik te reduceren, zal er meer geïnvesteerd moeten worden in 
de fiets. Hoewel steeds wordt gewezen op toenemende woon-werk-afstanden, lijken de 
opstellers van het Structuurplan en het RVVP niet te beseffen dat circa 40% van het 
woon-werkverkeer in de avondspits wordt afgelegd over een afstand van minder dan vijf 
kilometer46, waarvoor het openbaar vervoer niet altijd een goed alternatief is (en dan 
laten we andere korte autoverplaatsingen nog buiten beschouwing). Bovendien is de aanleg 
van fietsvoorzieningen veel goedkoper. Eén kilometer hoofdweg asfalteren kost evenveel 
als vijf kilometer fietspad (Lantinga, 1993).
Externe ontsluiting van het GWL-terrein
Daar het GWL-terrein van beperkte omvang is, neemt het belang van wijkexterne 
voorzieningen voor het langzaam verkeer toe. Het Stadsdeel Westerpark speelt hierin een 
grote rol. Na de bestuurlijke herindeling in 1990 is het fietsbeleid aan de stadsdelen 
gedelegeerd. Ook het Stadsdeel Westerpark concentreert zich op maatregelen in de eerste 
dimensie. Positief zijn de herinrichtingsplannen voor de woonstraten. Door het aantal 
straatparkeerplaatsen te verminderen met 10% wordt er meer ruimte gecreëerd voor de 
fiets. Voor bewoners van het GWL-terrein blijft echter gelden dat zij als langzaam 
verkeersdeelnemers buiten de wijk niet de beschikking hebben over autovrije routezones. 
De huidige verkeersintensiteiten en zeer hoge bebouwingsdichtheden laten dit niet toe.
Het externe langzaam verkeersnet is geen optimale succesfactor voor het fietsvriendelijke en auto-arme 
GWL-terrein
• Stedelijke (her)inrichting
Het eerste belangrijke kenmerk van de SVV-stad is het lokatiebeleid (zie hoofdstuk 3.2.2). 
Bij de externe succesfactor ’openbaar vervoer’ is al gememoreerd dat het lokatiebeleid in 
Amsterdam wordt gezien als een belangrijk instrument van het mobiliteitsbeleid. Het 
ABC-beleid krijgt in het RVVP extra inhoud door, in tegenstelling tot de nationale 
parkeernormen en bereikbaarheidsnormen voor het openbaar vervoer (zie Ministerie van 
Economische Zaken, e.a.), ook bereikbaarheidseisen voor de fiets op te nemen. Voor A- 
lokaties geldt dat minimaal 25% van de inwoners van het ROA-gebied deze binnen 30
46 ... en 75% van de woon-werkafstanden is korter dan tien kilometer.
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minuten fietsen moet kunnen bereiken. Voor B-lokaties is dat 10%. Hoewel deze criteria 
niet ambitieus zijn gesteld, is het nastrevenswaardig om het lokatiebeleid integraal vanuit 
openbaar vervoer èn fiets te benaderen.
Het tweede belangrijke kenmerk is een grofmazige hoofdstructuur voor het autoverkeer. In 
het Ontwerp Structuurplan 1994 wordt vergroving van het huidige hoofdwegennet echter 
niet mogelijk geacht. Wel is men terughoudend met nieuwe uitbreidingen van dit net. Het 
Verkeers Inrichtings Plan (VIP)47 voor de binnenstad bevat een aantal maatregelen om 
het autoverkeer zoveel mogelijk te concentreren op het hoofdwegennet. Maatregelen in het 
VIP om meer ruimte te creëren voor fiets en openbaar vervoer zijn onder andere een 
reductie van het aantal straatparkeerplaatsen, verkeerscirculatiemaatregelen zoals autovrije 
straatjes en éénrichtingsverkeer en herinrichting van de wegprofielen. Deze extra ruimte 
kan ontstaan door afnemende intensiteiten van het autoverkeer. Men verwacht dat het VIP 
in 2005 leidt tot een reductie van de verkeersintensiteit met 40% ten opzichte van de 
autonome ontwikkeling. Ondanks deze en andere maatregelen uit het RVVP en het 
Ontwerp Structuurplan 1994, verwacht men dat het autogebruik in de periferie fors zal 
stijgen (!!!). Dit wordt verklaard door de ontwikkeling van het aantal inwoners en arbeids­
plaatsen (grootste groei is in de periferie) en de intensiteit van het mobiliteitsbeleid, dat 
met name is gericht op de binnenstad (Ontwerp Structuurplan 1994).
Het derde belangrijke kenmerk van de SVV-stad zijn de autoluwe verblijfsgebieden tussen 
de verkeersaders. In Amsterdam worden deze vooral gecreëerd door 30 kilometerzones. De 
meeste Stadsdelen in Amsterdam hebben reeds enkele of meerdere 30 kilometergebieden 
en zijn van plan dit aantal in de toekomst verder uit te breiden (Neelen, 1994). Zo is de 
wijk Nieuw-Sloten in zijn geheel ingericht als 30 kilometerzone. In het Stadsdeel W ester­
p a rk  zullen in de toekomst alle woongebieden zijn ingericht als 30 kilometerzone (De 
Waal, Stadsdeel Westerpark; persoonlijke mededeling). Een deel hiervan is al gerealiseerd.
De stedelijke (her)inrichting is een succesfactor voor het fietsvriendelijke en auto-arme GWL-terrein
• Pushbeleid
Parkeerbeleid in Amsterdam
Het Amsterdamse parkeerbeleid kent vier belangrijke componenten. Ten eerste het 
parkeerbeleid volgens de normen op A- en B-lokaties (zie Ministerie van Economische 
Zaken e.a., 1990). Voor nieuwe bedrijventerreinen worden deze normen onverminderd 
opgenomen in het bestemmingsplan. Voor bestaande terreinen zijn de mogelijkheden 
vooralsnog beperkt. In de directe omgeving van deze bedrijven wordt het parkeren op de 
openbare weg zoveel mogelijk worden beperkt.
Ten tweede besteedt het parkeerbeleid speciale aandacht aan de binnenstad. Instrumenten 
zijn onder andere betaalde parkeervergunningen voor bewoners en bedrijven, verhoging 
van tarieven en dubbel gebruik van garages (’s-nachts voor bewoners, overdag voor bedrij­
ven). Het parkeerbeleid moet ook de overlast in gebieden rond de binnenstad voorkomen. 
De derde component betreft het parkeren bij winkelconcentraties. Om te voorkomen dat
47 Het VIP is mede opgesteld als reactie op het Amsterdamse referendum over de binnenstad van maart 
1992. Een kleine meerderheid sprak zich uit voor de realisering van een autoluwe binnenstad.
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automobilisten massaal uitwijken naar perifere centra als gevolg van strenge parkeer- 
maatregelen in de binnenstad, is in het Ontwerp Structuurplan 1994 de intentie opgenomen 
ook voor deze centra betaald parkeren in te voeren.
De laatste component van het parkeerbeleid is het Amsterdamse voornemen in de 
toekomst een aantal stadsrandtransferia (overstappunten voor auto op openbaar vervoer) te 
realiseren. De parkeerplaatsen bij die transferia moeten onder andere de vermindering van 
het aantal parkeerplaatsen in de rest van de stad compenseren. Op dit moment ligt er één 
concreet project op tafel: een transferium met 2.000 parkeerplaatsen bij het nieuwe Ajax­
stadion.
Parkeerbeleid in het Stadsdeel Westerpark
Het Stadsdeel Westerpark voert een eigen parkeerbeleid. Een belangrijk sturend instrument 
is het vergunningensysteem voor bewoners. Bij de afkondiging van deze maatregel zijn er 
evenveel vergunningen afgegeven als er autobezitters waren. De intentie is dit aantal 
steeds te verminderen. Door de wachtlijst die ontstaat hoopt men dat bewoners in de 
toekomst minder snel tot de aanschaf van een auto zullen overgaan. Zolang men op de 
wachtlijst staat kan men de auto immers niet meer in de omgeving parkeren.
Het pushbeleid is een succesfactor voor het fietsvriendelijke en auto-arme GWL-terrein
4.9 Succesfactoren voor Nieuw-Sloten
4.9.1 In terne succesfactoren
• Lokatiekeuze
De compacte stadfilosofie heeft aan de basis gestaan van de lokatiekeuze voor Nieuw- 
Sloten. Nieuw-Sloten moest het tij keren van de overloop naar suburbia als Almere dat 
grote files en een dalend voorzieningendraagvlak tot gevolg had. Nieuw-Sloten ligt in de 
periferie van de agglomeratie. In het bestaand stedelijk gebied is geen (wig)lokatie meer 
voorhanden voor grootschalige nieuwbouw. Ten opzichte van een suburbane lokatie 
profiteert Nieuw-Sloten echter van een grotere nabijheid van belangrijke bestemmingen, is 
de kwaliteit van het openbaar vervoer hoger en de auto-afhankelijkheid lager.
Door de concentrische opbouw en de poldersloot die de lokatie omringt is er sprake van 
een vrij zelfstandig karakter van de wijk. Door de concentrische opbouw zijn de loop- en 
fietsafstanden bovendien nergens groter dan 800 meter hemelsbreed, hetgeen gunstig is bij 
het stimuleren van externe langzaam verkeersverplaatsingen.
De lokatiekeuze is een succesfactor voor een potentieel ov-48 en fietsvriendelijk Nieuw-Sloten
• Voorzieningenniveau
Het winkelcentrum in Nieuw-Sloten ligt op fietsafstand van de woningen en functioneert 
op buurt- en wijkniveau. Volgens Het Ruimtelijk Programma van Eisen 1992 is het totale 
winkelvloeroppervlak echter "aan de lage kant". Gezien de mobiliteit van de doelgroep is 
rekening gehouden met koopkrachtafvloeiing naar (stadsdeel)centra in de omgeving!
48 openbaar vervoer
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Met betrekking tot het basisonderwijs is men niet aangewezen op voor/.ieningen builen de 
wijk. In Nieuw-Sloten liggen vier basisscholen in de nabijheid van langzaam verkeersrou- 
ICS, p ç  scholen zijn ook goed bereikbaar per auto en openbaar vervoer. Dit past volgens 
het Ruimtelijk Programma van Eisen 1992 in de toenemende emancipatiebchoefie (op weg 
naar het werk de kinderen naar school brengen, combinatie met boodschappen doen e.d.).
Dc voorzieningen /ijn geen optimale succesfactor voor oen potentieel ov- en fieisvricndelijk Nieuw-Sloten
• Hutshoudenssamenstelling en woningdifferentiutie
Volgens hei Ruimtelijk Programma van Eisen 1992 moet Nieuw-Sloten toegankelijk zijn 
voor alle bevolkingsgroepen. Integratie van deze groepen dient te geschieden op een laag 
schaalniveau. In Nieuw-Sloten, dat dateert uit het pré-VlNEXtijdperk, wordt 6i)% van de 
woningen in de marktsector gebouwd. De verhouding hoogbouw-Iaagbouw is 30:70.
De womngdiffcreniiatic is een succesfactor voor een potentieel ov- co fietsvricndelijk Nieuw-SJotcn
• Bewonersvoordelen en woonmilteu
Nieuw-Sloten is geen typische openbaar vervoer- en fietsvriendelijkc woonwijk. Een 
beschouwing over bewonersvoordelen in een dergelijk woonmiüeu is derhalve overbodig.
Een specifiek woonmilteu «s geen succesfactor voor een potentieel ov- en fietsvnendeiijk Nieuw-Sloten
Figuur 4.12: Sfeerbeeld van bel woonmilteu m Nieuw-Sloten: sobere vormgeving, verkccrs- 




In Nieuw-Sloten is voor het eerst in Amsterdam een nieuwe openbaar vervoerlijn 
gelijktijdig met de eerste woningen opgeleverd. Het betreft een verlenging van de tramlijn 
die voorheen een eindhalte had bij het Slotervaart ziekenhuis ten oosten van de lokatie. De 
aanleg- en verwervingskosten zijn als additionele investering voorgefinancierd uit de 
grondexploitatie. De voorfinanciering is door het Gemeentelijk Vervoer Bedrijf ’afgelost’ 
toen deze een subsidiebeschikking kreeg van het Rijk. De subsidie is in de grondexploita­
tie opgenomen als overige grondopbrengsten. Omdat de nieuw tramlijn een doortrekking is 
van een bestaande lijn, zijn de extra exploitatiekosten niet noemenswaardig.
In tegenstelling tot de tramlijn zijn de wijkwinkelvoorzieningen in een laat stadium 
gerealiseerd. Het wijkcentrum is pas geopend toen nog maar 20% van de woningen moest 
worden opgeleverd. Tot die tijd hebben de bewoners gebruik gemaakt van noodwinkels.
De fasering is gedeeltelijk een succesfactor voor een potentieel ov- en fietsvriendelijk Nieuw-Sloten
• Flexibiliteit
Nieuw-Sloten is zodanig strak ingepland dat het vrijwel onmogelijk is in de toekomst het 
parkeren op afstand van de woning te introduceren of het autovrije fietsnet significant uit 
te breiden. De hoofdontsluitingswegen zijn daarentegen wel flexibel. Door het brede 
profiel is het mogelijk in de middenberm een vrije openbaar vervoerbaan aan te leggen.
Flexibiliteit is nauwelijks een succesfactor voor een potentieel ov- en fietsvriendelijk Nieuw-Sloten
• Autobezit
In Nieuw-Sloten is de parkeernorm lager dan gemiddeld, namelijk 1 parkeerplaats per 
woning tegen de gebruikelijke norm van 1,4 bij nieuwbouw (Visser, 1991). De ontwikke­
laars hebben in eerste instantie dan ook gepleit voor een verhoogde norm, maar kregen nul 
op het rekest van de politiek. Dat hiervan geen halszaak is gemaakt, komt door de grote 
vraag naar de woningen. De relatief lage parkeernorm betekende dus geen afzetrisico.
Een andere manier om het autobezit te beperken, een autoverhuursysteem, is in Nieuw- 
Sloten niet aanwezig. Projectleider Val ziet daar overigens wel fiducie in.
Beperking van het autobezit is gedeeltelijk een succesfactor voor een potentieel ov- en fietsvriendelijk 
Nieuw-Sloten
• Politiek en Maatschappelijk draagvlak
De bewoners in Nieuw-Sloten zijn niet betrokken bij de planontwikkeling en er is ook 
geen draagvlakonderzoek uitgevoerd. Wel is er voor de planontwikkeling een speciale 
projectgroep in het leven geroepen. Als succesfactor voor een openbaar vervoer- en 
fietsvriendelijke woonwijk heeft deze projectgroep echter geen rol gespeeld. Voor een 
dergelijke inrichting van Nieuw-Sloten bestond geen politieke steun. Het ontwerp van de 
auto-arme wijk van Zandvoort (1990), waar Nieuw-Sloten model voor heeft gestaan, is 
min of meer terzijde gelegd. Men moet echter niet vergeten dat de planvorming ruim vóór 
de VINEX en het SVV-2 is aangevangen. Volgens projectleider Val is de huidige politieke 
steun voor een openbaar vervoer- en fietsvriendelijke inrichting van woonwijken groter.
Het draagvlak is geen succesfactor voor een potentieel ov- en fietsvriendelijk Nieuw-Sloten
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4.9.2 Externe succesfactoren
De externe succesfactoren op bovenwijksniveau zijn reeds toegelicht in hoofdstuk 4.8.2
• Lokaal en regionaal openbaar vervoer (zie 4.8.2)
Nieuw-Sloten heeft als belangrijkste externe openbaar vervoerontsluiting een radiale 
tramverbinding met de binnenstad en het Centraal station. In de toekomst wordt deze 
verbinding mogelijk gepromoveerd tot sneltram. De bus heeft in Nieuw-Sloten een 
aanvullend karakter. Het dichtstbijzijnde NS-station ligt op 3 kilometer afstand aan de 
spoorlijn ten oosten van Nieuw-Sloten. In het Ontwerp Structuurplan 1994 en het ontwerp 
RVVP is aan dezelfde lijn een extra NS-halte opgenomen (1,5 kilometer).
Het externe openbaar vervoer is een succesfactor voor een potentieel ov-en fietsvriendelijk Nieuw-Sloten
• Lokaal en regionaal langzaam verkeer (4.8.2)
De fietsroutes in Nieuw-Sloten sluiten redelijk aan op een enkele externe autovrije route. 
Via het Christoffel Plantijnpad in het oosten van de lokatie beschikt de fietser over een 
vrijwel autovrije route naar het noordelijk gelegen recreatiegebied Sloterplas. De fietsrou­
tes in Nieuw-Sloten en het aangrenzende Osdorp, die naar het stadsdeelcentrum Osdorp- 
plein leiden, hebben echter geen duidelijk fysieke relatie. Men zou het fietsnet gemakkelijk 
’kwijt kunnen raken’. Over het algemeen is de fietser uit Nieuw-Sloten aangewezen op 
aparte fietsvoorzieningen langs bestaande wegen, zo die er al zijn.
Het externe langzaam verkeersnet is nauwelijks een succesfactor voor een potentieel ov- en fietsvriende­
lijk Nieuw-Sloten
• Stedelijke (her)inrichting (zie 4.S.2)
Stedelijke (her)inrichting is een succesfactor voor een potentieel ov- en fietsvriendelijk Nieuw-Sloten
• Pushbeleid (zie 4.S.2)
Het pushbeleid is gedeeltelijk een succesfactor voor een potentieel ov- en fietsvriendelijk Nieuw-Sloten
4.10 Succesfactoren voor vier cases in Gelderland
• Lokatiekeuze
Voor alle vier de Gelderse cases (zie paragraaf 4.6 en bijlage 4) is de lokatiekeuze een 
succesfactor. Met uitzondering van Driel-Oost en het meest noordelijke deel van de 
Waalsprong, liggen de lokaties binnen fietsafstand van het stadscentrum (< 5 km.). Alle 
lokaties hebben een compacte vorm en, met uitzondering van Osseveld/Woudhuis, een 
zelfstandige ligging. Osseveld/Woudhuis ligt daarentegen in een ’wig’, die diep in het 
centraal stedelijk gebied binnendringt.
• Voorzieningenniveau
De onderzochte lokaties beschikken alle over een eigen (wijk)winkelcentrum op fietsaf­
stand. In de Waalsprong komt een stadsdeelcentrum. Met uitzondering van Drielanden zijn 
in de bouwplannen de wijkcentra gecombineerd met een NS-station. In Drielanden ligt dit
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station aan de rand van de wijk. In verband met een efficiënter draagvlak en kortere loop- 
en fietsafstanden is voor de voorzieningen een lokatie in het midden van de wijk gekozen.
• Huishoudenssamenstelling en woningdifferentiatie
In alle vier de wijken is sprake van een gedifferentieerd woningaanbod. De huur/koop- 
verhouding varieert van 40/60 tot 30/70. De woningen aan de langzaam verkeersroutes in 
Drielanden worden met name in de goedkopere sector gerealiseerd. Er wordt echter ook 
een rijtje vrije sectorwoningen ontsloten door een autovrij fietspad.
• Bewonersvoordelen en woonmilieu
Daar de Gelderse wijken geen auto-arm karakter hebben, is extra aandacht voor een 
specifiek woonmilieu niet aan de orde. Voor de woningen aan de autovrije fietsroutes in 
Drielanden mag worden aangenomen dat er sprake is van minder verkeersoverlast en meer 
speelgelegenheden. Het verhardingspercentage is er iets lager dan in vergelijkbare wijken 
in Harderwijk, waardoor er meer ruimte is voor groen. Een belangrijk verschil tussen de 
Gelderse cases en de Randstad is de woningdichtheid. In de Gelderse bouwplannen 
varieert deze van 20 tot 35 woningen bruto per hectare, tegen bijvoorbeeld 55 in Nieuw- 
Sloten.
• Fasering
De fasering van de bouwplannen in relatie tot voorzieningen en openbaar vervoer is over 
het algemeen niet gunstig in de Gelderse cases. Uitgangspunt in Osseveld/Woudhuis was 
het openbaar vervoer al na de eerste bouwfase te laten rijden. Dit is niet gelukt (niet met 
de bus en niet met de voorstadshalte). Enerzijds door onvoldoende financiële middelen als 
gevolg van de veranderende subsidiëring van het openbaar vervoer, anderzijds zijn naar de 
mening van deze auteur de uitgangspunten voor verkeer en vervoer ondergesneeuwd in het 
door Ashok Bhalotra ontworpen stedebouwkundig plan. Architectonische kwaliteit heeft 
het gewonnen van het openbaar vervoer- en fietsvriendelijke karakter. In het Land boven 
de Waal gaat men eerst bouwen in aansluiting op bestaande kleine kernen en niet langs de 
spoorlijn of dichter bij de centrale stad. De fasering in Driel-Oost is nog niet bekend (dd, 
1994).
• Flexibiliteit
De plannen in Gelderland zijn niet specifiek getoetst op flexibiliteit.
• Autobezit
Beperking van het autobezit speelt geen rol in de vier Gelderse nieuwbouwplannen. De 
parkeernormen varieert van 1,2 tot 1,4 parkeerplaats per woning.
• Politiek en Maatschappelijk draagvlak
Voor de Gelderse woningbouwplannen is geen draagvlakonderzoek uitgevoerd. Evenmin 
zijn toekomstige bewoners betrokken geweest bij de inrichting van de wijken. De wijk 
Osseveld/Woudhuis is van rijkswege aangemeld als voorbeeldproject voor ontwerpideeën 
(Grontmij, 1992) voor een openbaar vervoer- en fietsvriendelijke inrichting (zie hoofdstuk 
1.4). Voor de Apeldoornse wijk heeft dit niet geresulteerd in een typische openbaar 
vervoer- en fietsvriendelijke inrichting. Het feit dat er concessies zijn gedaan aan de 
oorspronkelijke uitgangspunten duidt op een gering politiek (en maatschappelijk) draag­
vlak. Oorzaken van deze concessies zijn mogelijk de vroegtijdige betrokkenheid van en het
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respect voor de marktpartijen bij de planontwikkeling en het onder tijdsdruk uitbesteden 
van de planvorming. Ook voor de Waalsprong is marktconform bouwen de eerste 
prioriteit. Om die reden zijn ook een aantal ontwerpideeën voor deze wijk niet toegepast. 
De planvorming voor Driel-Oost is nog niet ver genoeg om uitspraken te kunnen doen 
over het politiek en maatschappelijk draagvlak (dd, 1994). De eerste schetsen lijken in 
ieder geval een voorteken dat men meer voor de fiets en het openbaar vervoer wil doen 
dan gebruikelijk. In Harderwijk tenslotte is wel een politiek draagvlak aanwezig voor de 
fietsvriendelijke inrichting van Drielanden. Vanaf de eerste schetsen is het ontwerp steeds 
fietsvriendelijker en auto-onvriendelijker geworden (in plaats van andersom in Osse- 
veld/Woudhuis). Ondanks protesten van ontwikkelaars, heeft het gemeentebestuur steeds 
volgehouden dat er woningen worden gerealiseerd aan autovrije fietspaden.
• Lokaal en regionaal openbaar vervoer
Naast de woningdichtheid is dit één van de belangrijkste verschillen met de Randstad. Het 
openbaar vervoer in de Gelderse steden staat in schril contrast met het uitgebreide net in 
de Randstad. De geplande voorstadhalte lijkt er alleen te komen voor de Waalsprong en 
Driel-Oost. Ter illustratie van de verschillen zijn in tabel 4.6 de modal-split gegevens van 
Apeldoorn, Arnhem en Nijmegen vergeleken met het ROA-gebied.
Vervoerwijze Apeldoorn Arnhem Nijmegen ROA-gebied
Auto 57% 63% 56% 60%
Openbaar Vervoer 4% 9% 8% 22%
Fiets 39% 28% 36% 18%
Tabel 4.6 Vergelijking modal-split gegevens (bron: AGV, 1990 en ROA, 1994).
• Lokaal en regionaal langzaam verkeer
Ligt het openbaar vervoergebruik in Gelderland aanzienlijk lager, tabel 4.6 laat zien dat 
het fietsgebruik gemiddeld bijna twee keer zo hoog is dan in het ROA-gebied. Uit de 
casestudies (Voet, 1993) blijkt dat de Gelderse steden in ieder geval meer aandacht 
’uitademen’ voor de fiets dan Amsterdam. Waarschijnlijk dat de geringere verplaatsings- 
afstanden binnen de Gelderse steden hier een rol spelen. In Gelderland is bovendien het 
openbaar vervoer minder goed ontwikkeld waardoor de fiets als alternatieve vervoerwijze 
aan importantie wint. Als voorbeeld van een stad met een hoogwaardig langzaam verkeers- 
net kan Harderwijk worden genoemd. Naast Drielanden zijn er meerdere woonwijken 
waarvan de fietsroutes aansluiten op fietspaden van stedelijk niveau.
• Stedelijke (her)inrichting
Deze succesfactor is niet expliciet meegenomen in de Gelderse casestudies. Een korte 
analyse van het ruimtelijk- en mobiliteitsbeleid van de gemeenten leert dat met name in 
Apeldoorn, Arnhem en Nijmegen lokatiebeleid en functiemenging worden genoemd als 
ruimtelijke maatregelen ter geleiding van de mobiliteit (Voet, 1993). Een andere maatregel 
die uit die analyse naar voren is gekomen betreft het kanaliseren van verkeer op hoofd­
aders ten behoeve van een verkeersluwe inrichting van de gebieden daartussen. In relatie 
daarmee wordt voor het openbaar vervoer het creëren van een betere doorstroming 
voorgestaan; met name in de steden Arnhem en Nijmegen is dit het geval.
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• Pushbeleid
Ook deze succesfactor is niet expliciet in de Gelderse casestudies meegenomen. Harder­
wijk voert in ieder geval een pushbeleid in verband met het waarborgen van de bereik­
baarheid voor het economische toeristenverkeer. In Apeldoorn is er nauwelijks sprake van 
een pushbeleid. Voor Arnhem en Nijmegen kan worden aangenomen dat het pushbeleid 
niet sterk afwijkt van overige middelgrote steden (in de Stedenring Centraal Nederland).
4.11 Conclusies succesfactoren
Uitbreidingslokaties
• De lokatiekeuze, een gedifferentieerde bevolkingssamenstelling en een toereikend 
voorzieningenniveau op fietsafstand (binnen de wijk), zijn in de praktijk aangetroffen 
als belangrijke interne succesfactoren die het realiseren en functioneren van een 
openbaar vervoer- en fietsvriendelijke woonwijk positief kunnen beïnvloeden.
• Een gunstige fasering in relatie tot openbaar vervoer en voorzieningen, flexibiliteit, een 
specifiek woonmilieu, beperking van het autobezit en een politiek-maatschappelijk 
draagvlak ontbreken in de meeste gevallen als interne succesfactor. De planvorming 
rond Nieuw-Sloten wijst echter uit dat het niet onmogelijk is om het openbaar vervoer 
al aan de eerste bewoners ter beschikking te stellen.
• Het verschil in de planvormingscontext tussen Amsterdam en Gelderland is met name 
terug te vinden in de externe succesfactoren.
• Kwalitatief hoogwaardig lokaal en regionaal openbaar vervoer, een voor de mobiliteits- 
geleiding gunstige (her)inrichting van het stedelijk gebied en een sturend parkeerbeleid 
door de gemeente zijn externe succesfactoren waarvan een openbaar vervoer- en 
fietsvriendelijke woonwijk in de Randstad kan profiteren.
• In Gelderland kan over het algemeen beter geprofiteerd worden van goede wijkexterne 
langzaam verkeersroutes dan in de Randstad (Amsterdam).
Eindconclusie uitbreidingslokaties
■ In de huidige planvormingspraktijk rond uitbreidingslokaties kan niet worden voldaan 
aan alle voorwaarden (succesfactoren) voor de realisering en het functioneren van een 
openbaar vervoer- en fietsvriendelijke woonwijk.
■ Met name de casestudie in Amsterdam wijst uit dat de politieke prioriteit bij mobili- 
teitsgeleidende maatregelen (inderdaad) hoger is bij bestemmings- en congestiegebieden 
dan bij herkomstgebieden. Daarnaast blijft ook de aandacht voor het wijkinterne verkeer 
ver achter bij de aandacht voor verplaatsingen over grotere afstanden waarvoor het 
openbaar vervoer een beter alternatief is dan de fiets.
Inbreidingslokaties
• De casestudie GWL-terrein wijst uit dat bij een inbreidingslokatie in de Randstad 
nagenoeg van alle succesfactoren geprofiteerd kan worden. Hoewel het langzaam 
verkeer vanuit een dergelijke lokatie kan profiteren van de nabijheid van stedelijke 
voorzieningen, zijn alleen de wijkexterne langzaam verkeersvoorzieningen voor 
verbetering vatbaar.
• Op het GWL-terrein wordt daadwerkelijk een plan gerealiseerd volgens het ideaal­
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typische model voor een fietsvriendelijk en auto-arme inrichting49. Uit deze case blijkt 
dat de succesfactoren inderdaad belangrijke voorwaarden zijn voor de realisering van 
dergelijke woonmilieus.
• De succesvolle planvorming rond het GWL-terrein heeft een aantal aspecten gemeen­
schappelijk met de succesvolle planvorming voor de auto-arme herinrichting van het 
Utrechtse VOTULAST, te weten: een draagvlakonderzoek, vroegtijdige betrokkenheid 
van bewoners, een multidisciplinaire projectmatige aanpak en de realisering van een 
aantrekkelijk woonmilieu als invalshoek in de planvorming. Deze aspecten hebben 
bijgedragen aan de vergroting van het maatschappelijk draagvlak.
Eindconclusie inbreidings- en uitbreidingslokaties
■ De cases die het ideaal-typisch model het meest benaderen (Drielanden, GWL-terrein) 
onderscheiden zich van andere lokaties met name door een groot politiek draagvlak. De 
planvorming voor de (geslaagde) auto-arme inrichting van het GWL-terrein en 
herinrichting van VOTULAST wordt gekenmerkt door veel aandacht voor het maat­
schappelijk draagvlak.
■ Een breed politiek en maatschappelijk draagvlak is bepalend voor de realisering van 
openbaar vervoer- en fietsvriendelijke cq auto-arme woonwijken. Indien alleen geprofi­
teerd wordt van alle overige succesfactoren is realisering van dergelijke woonwijken 
nog niet zeker. Deze succesfactoren spelen dus een voorwaardenscheppende rol.
Succesfactoren1 (menu, zie tabel 3.4) GW NS OW DL WA DO
Lokatiekeuze (i) + + + + + +
Voorzieningenniveau (i) + o + + + +
Gedifferentieerd woningaanbod (i) + + + + + +
Specifiek woonmilieu (i) + - - o - -
Fasering bouwplannen in relatie tot OV en voorzieningen (i) + o - - - -
Flexibiliteit in het stedebouwkundig ontwerp (i) - -/O ? ? ? ?
Beperking van het autobezit (i) + o - - - -
Politiek en Maatschappelijk draagvlak (i) + - - 0/+ -/O o
Lokaal en regionaal openbaar vervoer (e) + + -/O -/O o o
Lokaal en regionaal langzaam verkeer (e) -/o -/O 0/+ + o o
Stedelijke (her)inrichting (e) 0/+ 0/+ o ? o o
Pushbeleid (e) 0/+ 0/+ - -/O o o
Tabel 4.7 Interne (l) en externe (e) succesfactoren in de praktijk.
OW = Osseveld/Woudhuis, DL = Drielanden, WA = Waalsprong, DO = Driel-Oost, NS = Nieuw- 
Sloten, GW = GWL-terrein, OV = openbaar vervoer (Tijdens het onderzoek van Voet (1993) waren 
de plannen voor de Waalsprong en Driel-Oost nog in de intentionele fase); + = succesfactor is van 
toepassing, o = succesfactor is gedeeltelijk van toepassing, - = succesfactor is niet van toepassing.
49 Het GWL-terrein is qua schaal te klein voor een openbaar vervoervriendelijke inrichting.
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5 Tussen Ideaal en Praktijk
Welke factoren zijn er de oorzaak van dat het ideaal-typisch model voor een openbaar 
vervoer- en fietsvriendelijke woonwijk niet volledig wordt toegepast in de praktijk?
5.1 Inleiding
In het vorige hoofdstuk is, aan de hand van een vijftal casestudies, een beeld geschetst van 
de praktijksituatie. De casestudie naar de inbreidingslokatie GWL-terrein heeft daarbij 
gefungeerd als exclusieve informatiebron en als ideaal-voorbeeld. Het hiervoor geschetste 
beeld wordt beschouwd als het maximaal haalbare concept voor een ’openbaar vervoer- en 
fietsvriendelijke’ wijkinrichting tot nu. Over de oorzaken van de discrepantie tussen 
’droom’ en ’werkelijkheid’ zijn een aantal denkbeelden te formuleren. Deze zijn gebaseerd 
op de literatuurstudie en de casestudie. Daarnaast zijn ook de conclusies van het onderzoek 
naar openbaar vervoer- en fietsvriendelijke woonwijken in Gelderland (Voet, 1993) 
belangrijk geweest. De genoemde denkbeelden zijn vertaald in een groot aantal stellingen, 
die vervolgens als rode draad zijn gehanteerd in uitgebreide interviews met een achttal 
sleutelfiguren uit de publieke en private sector (zie tabel 5.1). Op deze wijze is het 
mogelijk de meningen van verschillende partijen naast en tegenover elkaar te plaatsen. 
Tevens kunnen de denkbeelden, die aan de stellingen ten grondslag liggen, zonodig 
worden bijgesteld. Een kwantitatieve toetsing van stellingen is geen doel en behoort ook 
niet tot de mogelijkheden, omdat daarvoor de noodzakelijke statistische randvoorwaarden 
ontbreken.
Instantie (Pu = publiek, Pr = privaat) Gesprekspartner Functie
Stadsdeel Westerpark Pu Mvr. Karemaker Projectleider GWL-terrein
Gemeente Amsterdam Pu Dhr. Val Projectleider Nieuw-Sloten
VNG50 Pu Dhr. Appelman Beleidsmedewerker Verkeer en Vervoer
Ministerie van VROM Pu Dhr. Schoenmakers Beleidsmedewerker Stedelijk Verkeer
Ministerie van V&W Pu Dhr. Slangen Clusterleider Stedelijk Verkeer
Bureau Zandvoort Pr Mevr. Schnackers Verkeerskundige
Werkgroep ’2duizend Pr Dhr. Leferink Coördinator Ruimtelijke Vernieuwing
NEPROM51 Pr Mvr. Oude Veldhuis Secretaris
Tabel 5.1 Geïnterviewde sleutelfiguren
50 VNG is Vereniging van Nederlandse Gemeenten.
51 NEPROM is Nederlandse Projectontwikkelaars Maatschappij.
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Een planoloog kijkt met een multidisciplinaire bril naar ruimtelijke probleemsituaties. Een 
oplossing daarvan vraagt inzicht in de vormgeving van de fysieke ruimte en de regionale 
verschillen daarin, in de ontwikkelingen in de samenleving die gebruikt maakt van die 
fysieke ruimte en in de wijze waarop plannen tot stand komen om de relatie tussen 
samenleving en ruimte vorm te geven. De stellingen zijn derhalve geformuleerd vanuit 
deze vier invalshoeken:
• factoren van ontwerp-technische aard (5.2);
• factoren van lokale en regionale aard (5.3);
• factoren die een rol spelen bij de planvorming (5.4);
• autonome sociaal-economische en ruimtelijke ontwikkelingen (5.5).
De paragrafen 5.2 tot en met 5.5 bevatten de resultaten van de diepte-interviews waarmee 
de onderzoeksvraag, die in dit hoofdstuk centraal staat, moet worden beantwoord. De 
stellingen zijn weergegeven middels een tekstkader en worden ingeleid door een korte 
toelichting.
5.2 Factoren van ontwerptechnische aard
De openbaar vervoer- en fietsvriendelijke woonwijk met zijn radiale verkavelingen en vrije 
busbanen komt niet o f nauwelijks voor in de praktijk. Mogelijke bezwaren tegen een 
radiale verkaveling zijn: teveel dode hoeken (bezwaar ontwerpers), geen goede noordzuid- 
oriëntatie voor de bezonning (bezwaar bewoners) en inefficiënt ruimtegebruik (bezwaar 
gemeentelijk grondbedrijf); Mogelijke bezwaren tegen vrije busbanen zijn verwerkt in 
stelling 2.
Vormgeving
1 Er wordt eerder uit conservatisme voor een traditionele autowijk met rechthoekige verkavelingen
gekozen dan dat een openbaar vervoer- en fietsvriendelijke inrichting serieuze stedebouwkundige
bezwaren met zich meebrengt.
2 Men gaat niet over tot het aanleggen van vrije busbanen in nieuwbouwwijken omdat:
a het onaantrekkelijk is in de woonomgeving (zelfs bij een frequentie van 6 bussen per uur blijft de
asfaltstrook plaatselijk bij wijze van spreken 54 minuten per uur leeg);
b het rendement daarvan niet hoog is (de tijdwinst binnen de wijk weegt niet op tegen het ruimtebe-
slag binnen de wijk);
c de investering in de woonomgeving (daarom) beter kan worden benut in het bestaand stedelijk
gebied waar de tijdwinst door het omzeilen van de congestie groter is.
Met name de vertegenwoordigers uit de private sector zijn van mening dat het ideaal-
typische model van de openbaar vervoer- en fietsvriendelijke wijk geen praktijkgericht 
stedebouwkundig model is. Men wijst er nadrukkelijk op dat de stedebouw een integrerend 
vakgebied is en dat meer aspecten een rol spelen bij het ontwerp van nieuwbouwwijken 
dan alleen een ideaal-typisch model voor de ontsluiting. Architectonische kwaliteit, 
belevingswaarde van de woonomgeving en bewonerswensen zijn eveneens van belang. 
Juist deze aspecten zijn moeilijk te verenigen met een radiale structuur en verkavelingen. 
Die zijn te rigide, doods en kunstmatig om een herkenbare woonomgeving te creëren.
Is het ideaal-typisch model ongeschikt voor de praktijk, volgens Oude Veldhuis van het
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NEPROM heeft diezelfde praktijk wel behoefte aan voorbeeldmodellen waarin een 
openbaar vervoer- en fietsvriendelijke cq auto-arme inrichting is geïntegreerd met en 
afgewogen tegen andere belangen. Blauwdrukmodellen heeft men inmiddels voldoende, de 
vertaalslag naar hanteerbare modellen ontbreekt nog!
Vrije busbanen leiden volgens de sleutelfiguren ook tot problemen met de vormgeving van 
de woonomgeving. De genoemde oorzaken komen overeen met de denkbeelden in de 
tweede stelling. Schnackers (Bureau Zandvoort) is bovendien van mening dat vrije 
busbanen in de woonomgeving ten koste gaan van de auto-infrastructuur, die echter nog 
steeds een hogere prioriteit heeft. Appelman bevestigt dat de keus voor vrije busbanen een 
politieke keuze is.
In het kader van het compacte stadbeleid en als gevolg van de stedebouwkundige rand­
voorwaarde ’soberheid en doelmatigheid’ moet er in hogere dichtheden worden gebouwd. 
Minimalisering van verhardingen speelt daarbij, als tweede stedebouwkundige randvoor­
waarde, ook een belangrijke rol (zie hoofdstuk 2.3).
Efficiënt ruimtegebruik
3 Door de eis van het bouwen in hoge dichtheden is het niet mogelijk in het stedebouwkundig plan te 
voorzien in een apart net voor het langzaam verkeer èn de bus als de woningen óók voor de auto 
toegankelijk moeten zijn.
4 Het geclusterd parkeren wordt niet op grote schaal in nieuwbouwwijken toegepast omdat dit teveel 
ruimte kost (zie hoofdstuk 3.2.1).
5 De toepassing van een openbaar vervoer- en fietsvriendelijke inrichting in de praktijk wordt (dus) 
bepaald door het antwoord op de vraag: kost het iets extra (ruimte)?
Een meerderheid van de sleutelfiguren is van mening dat een scheiding van verkeerssoor- 
ten strijdig is met een efficiënt ruimtegebruik. Met name Leferink (Werkgroep ’2duizend) 
en Slangen (V&W) zijn echter van mening dat dit geen probleem hoeft te zijn voor de 
openbaar vervoer- en fietsvriendelijke woonwijk. Zij wijzen erop dat een fietsvriendelijk 
langzaam verkeersnet ook kan bestaan uit een aantal unieke doorsteekjes voor de fietser 
binnen een gemengde verkeersafwikkeling. Dit systeem kost geen extra ruimte. Schnackers 
beweert echter dat de extra ruimte voor vrije fietspaden minimaal is.
Met name de vertegenwoordigers uit de private sector zijn voorts van mening dat de keuze 
voor een openbaar vervoer- en fietsvriendelijke woonwijk niet primair bepaald wordt door 
het vraagstuk van efficiënt ruimtegebruik. Marktvoorkeuren en toekomstwaarde zouden 
veel belangrijker zijn. Volgens onderzoek van OTB-Delft (aangehaald door Oude 
Veldhuis) betekent dit voor de VINEX-lokaties vooralsnog dat de auto bij de woning 
geparkeerd moet kunnen worden. De vertegenwoordigers van de publieke sector zien het 
efficiënt ruimtegebruik wel als een primaire probleemfactor. Appelman lijkt een brug 
tussen beide te slaan met zijn stelling dat alleen bij een lage prioriteit en een gering 
draagvlak het kostenaspect van doorslaggevend belang kan zijn.
Het parkeren op afstand wordt naar de mening van de sleutelfiguren niet toegepast 
vanwege sociale onveiligheid, ontwerpproblemen, bewonersvoorkeuren en angst voor 
afzetproblemen bij projectontwikkelaars. De problematiek van de extra ruimteclaim is 
daaraan ondergeschikt. Deze extra ruimteclaim kan gecompenseerd worden door elders in
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de wijk te bezuinigen op de auto-infrastructuur. Sociale onveiligheid kan zoveel mogelijk 
worden voorkomen door een goed stedebouwkundig ontwerp van de directe omgeving.
Hoofdstuk 2.5 concludeert dat verkeersscheiding in een hiërarchisch ontsluitingsstelsel 
beter past bij een openbaar vervoer- en fietsvriendelijke inrichting dan verkeersmenging in 
een diffuus stelsel. De kritiek uit sommige stedebouwkundige kringen luidt echter dat 
scheiding van verkeerssoorten in de woonomgeving leidt tot monoculturen en sociaal- 
onveilige routes en dus ongewenst is uit een oogpunt van leefbaarheid en belevingswaarde 
(Bijlmersyndroom?). Ook de RPD (1994) zegt dat "vormgeven aan de openbare ruimte 
spanningen kan opleveren met de doelstellingen van een goed verkeers- en vervoerbeleid 
die tot stedebouwkundige plannen leiden waarin een drastische splitsing wordt doorge­
voerd tussen de auto-ontsluiting en het langzaam verkeersverbindingen".
Verkeersscheiding versus verkeersmenging
6 Stedebouwkundige randvoorwaarden als soberheid en doelmatigheid en minimalisering van 
verhardingen zijn er de oorzaak van dat er vanaf de jaren tachtig vooral is gekozen voor verkeers- 
menging in een diffuus ontsluitingsstelsel. Dit is ongunstig voor de ontwikkeling van openbaar 
vervoer- en fietsvriendelijke woonwijken.
7 Het conflict tussen verkeersscheiding en de beleving en vormgeving van de woonomgeving werkt de 
keuze voor verkeersmenging in de hand.
Met name de vertegenwoordigers van publieke sector zijn van mening dat de stedebouw- 
kundige randvoorwaarden hebben geleid tot een keuze voor verkeersmenging in een 
diffuus ontsluitingsstelsel. Leferink is duidelijk van mening dat het ’erf-idee’, de straat als 
verblijfsgebied, tot die keuze heeft geleid. Hij zegt dat de straat niet moet worden gezien 
als een instrument in de verkeersafwikkeling maar als een openbare ruimte.
De sleutelfiguren kunnen grofweg in twee kampen worden verdeeld. Leferink en Slangen 
vinden de genoemde bezwaren tegen verkeersscheiding terecht. Zij zijn bovendien van 
mening dat een dergelijke ontsluitingsstructuur niet per definitie het meest geschikt is voor 
een openbaar vervoer- en fietsvriendelijke woonwijk. Fietsverplaatsingen zijn over het 
algemeen diffuus en het is onmogelijk voor al die diffuse verplaatsingen een apart netwerk 
in het leven te roepen, scheiden kost immers ruimte. Volgens Slangen en Leferink kunnen 
unieke doorsteekjes in een systeem van verkeersmenging ook voordelen creëren voor bus 
en fiets ten opzichte van de auto. Alleen op hoofdstructuurniveau zijn volgens Leferink 
wel enkele vrije fietspaden gewenst. Slangen is van mening dat verkeersscheiding van 
belang is wanneer de verkeersveiligheid in het geding komt.
Is een menging van verkeerssoorten volgens Slangen beter voor de verblijfsfunctie van de 
straat dan verkeersscheiding, zijn voorkeur voor een diffuus ontsluitingssysteem heeft te 
maken met flexibiliteit en toekomstwaarde. Veranderingen in de wijkinterne en -externe 
verkeersafwikkeling als gevolg van nieuwe stedelijke uitbreidingen of gewijzigde mobili­
teitspatronen zijn volgens hem beter op te vangen met een ontsluitingsstelsel waarin het 
verkeer zich gelijkmatig over de wijk verspreid. Een strak hiërarchisch stelsel is volgens 
hem vaak gebaseerd op een wenselijke ontsluitingssituatie op een bepaald moment.
Het ’tweede kamp’ (Karemaker, Val, Schnackers en Schoenmakers) onderschrijft wel in 
meer of mindere mate de relatie tussen een openbaar vervoer- en fietsvriendelijke 
inrichting en de keuze voor verkeersscheiding in een hiërarchisch ontsluitingsstelsel. Als
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voorwaarden voor die keuze worden genoemd de noodzaak om de automobiliteit in de 
woonomgeving af te remmen en de positieve invloed op de woonomgeving. Verkeers- 
scheiding wordt in ieder geval niet gezien als de enige oplossing.
Het ’tweede kamp’ vindt ook niet dat het genoemde conflict tussen de vormgeving van de 
openbare ruimte en verkeersscheiding onvermijdelijk is. Volgens Karemaker zijn er best 
goede voorbeelden van een combinatie van verkeersscheiding en een aantrekkelijke 
woonomgeving (Molenwijk in Amsterdam-noord). Cruciaal is alleen dat de woonomgeving 
sociaal veilig ontworpen moet zijn en dat bewoners bewust kiezen voor een woonomge­
ving waarin de auto niet overal kan komen. Schnackers en Schoenmakers wijzen erop dat 
de afwezigheid van auto’s juist kan leiden tot meer stedebouwkundige vrijheid en een 
positieve invloed op de belevingswaarde van de woonomgeving.
Hoewel hij pleit voor verkeersmenging is ook Leferink wel een voorstander van milieudif- 
ferentiatie. Overtuigd van een potentiële markt, is het volgens hem best mogelijk in 
nieuwe uitbreidingswijken auto-arme middengebieden te realiseren voor bewoners die daar 
zelf voor kiezen (vergelijk GWL-terrein).
Een ideaal ontwerp voor een openbaar vervoer- en fietsvriendelijke woonwijk gaat uit van 
een weldoordacht schema voor de ideale ontsluitingsstructuur. Deze structuur is gebaseerd 
op een toenemend gebruik van openbaar vervoer en langzaam verkeer en een afnemend 
gebruik van de auto. Een ruimtelijke structuur staat echter voor zeer lange tijd vast, 
ontwikkelingen in de mobiliteit gaan exponentieel sneller (veranderingen in vervoerwijze­
keuze, halteplaatsen en routes van het openbaar vervoer, etc). De RPD (1994) pleit 
daarom voor een ’open verstedelijkings- en verkeersstructuur’; dat wil zeggen dat het 
wijkontwerp een ander ruimtegebruik zonder al te veel aanpassingen op kan vangen.
Open verstedelijkings- en verkeersstructuur
8 Stedebouwkundigen zijn huiverig om het ontwerp van met name grotere nieuwbouwlokaties 
(VINEX) af te stemmen op een tevoren uitgedacht ontsluitingsmodel, waarbij het gebruik van 
openbaar vervoer en fiets relatief hoog wordt ingeschat en het gebruik van de auto laag.
9 Door in het wijkontwerp een afwachtende houding aan te nemen ten aanzien van toekomstige 
ontwikkelingen in de mobiliteit, verliest de openbaar vervoer- en fietsvriendelijke woonwijk haar 
functie als ruimtelijke maatregel ter beïnvloeding van de vervoerwijzekeuze.
Slangen, Schoenmakers en Leferink vinden dat een wijkontwerp niet mag worden 
gebaseerd op slechts één enkel model voor de ontsluitingsstructuur. Een wijkontwerp moet 
mee kunnen gaan met de maatschappelijke ontwikkelingen. Als voorbeeld van flexibel 
vormgegeven infrastructuur noemt Leferink de straten met herenhuizen uit de jaren 
twintig: door het brede profiel zijn bijvoorbeeld fietspaden, parkeerstroken, bomenrijen, 
busbanen e.d. inwisselbaar in tijd en plaats. Flexibiliteit moet volgens Leferink ook zitten 
in de onderlinge uitwisselbaarheid van verschillende woonmilieus: autovrije gebieden 
moeten in de toekomst toegankelijk kunnen worden gemaakt voor het autoverkeer en 
andersom. Een open verstedelijkings- en verkeersstructuur sluit volgens hem niet uit dat er 
op inrichtingsniveau toch een bepaalde vervoerwijzekeuze kan worden afgedwongen.
Met betrekking tot de toekomstwaarde van het wijkontwerp ziet Val met name problemen 
bij vrije busbanen, waarvan de continuïteit moeilijk gewaarborgd kan worden. Val zet 
bovendien vraagtekens bij de mogelijkheden van de wijkinrichting als instrument voor de 
geleiding van de mobiliteit. "Wellicht is het wijkinterne verkeer te beïnvloeden, de
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’geplande’ autoverplaatsing niet, ook niet als deze op afstand van de woning staat 
geparkeerd. Zelfs in de Bijlmermeer zijn de parkeergarages overdag leeg." Volgens Val 
kan het wijkontwerp wel zonder continuïteitsproblemen worden aangepast aan de duurza­
me railinfrastructuur.
Een meerderheid van de sleutelfiguren is overigens wel van mening dat een openbaar ver­
voer- en fietsvriendelijke inrichting zijn functie verliest als in het wijkontwerp te veel een 
’afwachtende houding’ wordt aangenomen ten aanzien van toekomstige ontwikkelingen.
5.3 Factoren van lokale en regionale aard
In de Randstad wordt er relatief veel geïnvesteerd in openbaar vervoerinfrastructuur. Ten 
opzichte van die investeringen zal het effect van een openbaar vervoervriendelijke wijkin- 
richting op de vervoerwijzekeuze gering zijn. Uit onderzoek blijkt dat een fietsvriendelijke 
inrichting van de woonomgeving wel effect heeft op de vervoerwijzekeuze. In de fietsvrien­
delijke groeikern Houten is het aantal woongebonden verplaatsingen per auto 25% minder 
dan gemiddeld! Onderzoek in Delft (Vereniging Milieudefensie, 1991) en een vergelijkend 
onderzoek tussen Breda en Zwolle (De Bruin en Salverda, 1991b) wijzen uit dat ook op 
stedelijk niveau een fietsvriendelijke inrichting een positief effect heeft. Desondanks wordt 
er relatief weinig in de fiets geïnvesteerd.
Regionale probleemfactoren
10 De meerwaarde van een openbaar vervoer- en fietsvriendelijke woonwijk is vooral te vinden in de 
fietsvriendelijke inrichting. Met name in de grotere steden blijven de investeringen in de fiets 
relatief ver achter bij de auto en het openbaar vervoer.
11 De haalbaarheid van een openbaar vervoer- en fietsvriendelijke woonwijk is afhankelijk van de 
regionale woningmarkt. In steden met een relatief groot woningtekort zal men eerder een dergelijk 
woonmilieu accepteren. Bovendien zullen de marktpartijen in een dergelijke situatie het risico van 
onverkoop- of onverhuurbaarheid lager inschatten.
De sleutelfiguren zijn unaniem van mening dat de fiets meer aandacht moet krijgen in het 
ruimtelijk- en mobiliteitsbeleid. Men merkt daarbij op dat een onderscheid moet worden 
gemaakt naar wijkinterne en wijkexterne verplaatsingen. Met name voor het wijkinterne 
verkeer zijn er mogelijkheden middels de inrichting van een woonwijk de vervoerwijze­
keuze te beïnvloeden ten gunste van de fiets. Voor langere afstanden echter blijft het 
openbaar vervoer het enige alternatief. Omdat de wijkinrichting de verplaatsingen over 
langere afstanden nauwelijks kan beïnvloeden, is het directe effect van deze inrichting op 
de vervoerwijzekeuze tussen auto en openbaar vervoer gering.
De sleutelfiguren bevestigen dat de eis van marktconform bouwen minder hard zal zijn 
wanneer er sprake is van een relatief groot woningtekort op stedelijk of regionaal niveau. 
Met betrekking tot de realiseringskansen van een openbaar vervoer- en fietsvriendelijke 
woonwijk lijkt een dergelijke situatie derhalve positief te zijn. Met betrekking tot het 
daadwerkelijk ’functioneren’ van een dergelijke wijk wordt een belangrijke kanttekening 
geplaatst. Het voorbeeld van de Bijlmermeer leert volgens Leferink dat wanneer men niet 
gemotiveerd maar eerder uit woningnood kiest voor een ’afwijkend’ woonmilieu, de wijk 
geen toekomstwaarde zal hebben.
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Ruimtelijke, mobiliteitsgeleidende maatregelen worden met name toegepast in centraal 
stedelijke, congestiegevoelige gebieden. Perifere (woon)gebieden blijven onterecht buiten 
beschouwing. Juist in de periferie, waar de nieuwe stedelijke uitbreidingen gedacht moeten 
worden, is de automobiliteit relatief het grootst. Onderzoek van Govers en Hoogeveen 
(1994) wijst uit dat een indirecte ontsluiting voor de auto op wijkniveau inderdaad 
bijdraagt aan meer gebruik van de fiets en het openbaar vervoer, terwijl dit op stadsdeel­
niveau alleen maar leidt tot meer kilometers.
Lokale probleemfactoren
12 Bij het toepassen van ruimtelijke, mobiliteitsgeleidende maatregelen gaat men pragmatisch of zelfs 
opportunistisch te werk. Men focust te veel op de bestaande knelpunten en besteedt te weinig 
aandacht aan de bron van vele verplaatsingen (de perifere woonomgeving). In de periferie is veel 
meer winst te boeken als het gaat om de geleiding van de mobiliteit.
De sleutelfiguren zijn eensgezind als het gaat om het onderkennen van het geschetste 
probleem van de periferie versus centrum- en congestiegebieden. De reacties zijn echter 
verdeeld. Het verkeer in de periferie is minder zichtbaar en daardoor moeilijk grijpbaar 
(Slangen en Schoenmakers). Beperkte middelen worden daarom bij voorkeur ingezet in 
gebieden waar de nood het hoogst is, waar de maatregelen op een efficiënte wijze 
geconcentreerd kunnen worden op gebundelde stromen (Appelman en Schnackers) en waar 
het openbaar vervoer beter is ontwikkeld, zodat auto-onvriendelijke maatregelen tot minder 
irritatie zullen leiden (Karemaker). Val en Leferink tenslotte, zijn van mening dat er geen 
onderscheid in gebiedstypen moet worden gemaakt, maar dat de mobiliteitsproblematiek 
integraal moet worden benaderd.
5.4 Factoren die een rol spelen tijdens de planvorming
De casestudies maken duidelijk dat lokale bestuurders een grote rol kunnen spelen bij de 
realisering van openbaar vervoer- en fietsvriendelijke cq auto-arme woonwijken. Zij zullen 
dan wel het initiatief moeten nemen om marktpartijen te ’overtuigen’ van de afzetmogelijk­
heden. Verschillende onderzoeken geven een indicatie voor de veronderstelling dat de 
markt voor openbaar vervoer- en fietsvriendelijke cq auto-arme woonwijken groter is dan 
wordt aangenomen.
Voor de 600 woningen op het auto-arme GWL-terrein zijn in korte tijd 4.000 mensen 
geregistreerd als belangstellenden. In het kader van een plan voor 750 woningen in een 
autovrij Oostelijk Havengebied, wijst recent onderzoek uit dat van 550 belangstellenden 
voor een binnenstedelijke woonlokatie er 50% autovrij zou willen wonen. Al in 1986 bleek 
uit een enquête van Bureau Interview onder inwoners van Amsterdam dat 42.000 mensen 
zeer geïnteresseerd zijn in het wonen in een autovrije wijk.
Een aantal andere onderzoeken geven daarnaast een indicatie van de te hoge inschatting 
van de auto-afhankelijkheid. Een telefonische enquête in 1992 onder inwoners van het 
ROA-gebied laat zien dat tweederde van de mensen bereid is vrijwillig het autogebruik te 
beperken (RVVP, ROA 1994) W. Brög (in Vereniging Milieudefensie, 1991) komt tot 
dezelfde conclusie. Volgens hem denken deskundigen bovendien dat dit aantal slechts 14% 
is. Onderzoek van het ITS (Katteler, 1989) tenslotte wijst uit dat maar liefst 60% van alle 
autoverplaatsingen vervangen kan worden door de fiets o f het openbaar vervoer.
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Politiek en maatschappelijk draagvlak
13 Projectontwikkelaars, woningbouwverenigingen, het gemeentelijk grondbedrijf en particuliere 
adviesbureaus onderschatten de markt voor het wonen in een openbaar vervoer- en fietsvriendelijke 
cq auto-arme woonwijk.
14 De lokale politiek en bestuurders tonen te weinig voor de realisering van openbaar vervoer- en 
fietsvriendelijke woonwijken.
De sleutelfiguren onderschrijven de stelling dat de marktpartijen de (potentiële) markt voor 
openbaar vervoer- en fietsvriendelijke cq auto-arme woonwijken onderschatten. Zelfs Oude 
Veldhuis van de NEPROM is deze mening toegedaan. Als een belangrijke oorzaak daar­
voor wijst zij nogmaals naar haar reactie op de eerste stelling: de voorbeeldplannen die tot 
nu toe door de overheid en de particuliere advieswereld zijn gepresenteerd zijn voorname­
lijk blauwdrukmodellen voor een ideale ontsluitingsstructuur. De openbaar vervoer- en 
fietsvriendelijke cq auto-arme inrichting moet volgens haar echter worden verenigd met 
andere ’stedebouwkundige eisen’. Een voorbeeld daarvan zijn de wensen van de bewoners 
die nog steeds het parkeren van de auto voor de voordeur als een belangrijk onderdeel van 
wooncomfort beschouwen. Oude Veldhuis benadrukt dat een voorbeeldplan voor de markt­
partijen pas een reëel alternatief wordt wanneer de voordelen van de blauwdrukmodellen 
zijn gemaximaliseerd en de nadelen geminimaliseerd. De betere voordelen daarvan zijn tot 
nu toe groeikernen als Houten en Zoetermeer waar verkeersscheiding goed heeft uitgepakt. 
Leferink benadrukt dat de openbaar vervoer- en fietsvriendelijke woonwijk te veel als een 
vervoerkundig concept is benaderd, terwijl het een stedebouwkundig concept zou moeten 
zijn. Samen met Karemaker is hij van mening dat marktpartijen pas zijn te overtuigen als 
het stedebouwkundig concept bovendien toekomstwaarde heeft (zie ’flexibiliteit’ en 
’maatschappelijk draagvlak’ van het GWL-terrein in hoofdstuk 4.8.1).
Schnackers tenslotte denkt ook dat de markt voor openbaar vervoer- en fietsvriendelijke 
woonwijken wordt overschat, maar wijst er op dat deze vele malen kleiner is dan de 
’traditionele’ bewonersmarkt.
Het uitblijven van initiatieven van de lokale politiek tot realisering van openbaar vervoer­
en fietsvriendelijke woonwijken als instrument voor de geleiding van de mobiliteit wijten 
de sleutelfiguren vooral aan de geringe prioriteit ervoor in het gemeentelijk beleid. Zij 
heeft wel belangstelling voor dit ’instrument’, maar zowel binnen als buiten het mobili­
teitsbeleid hebben andere zaken voorrang. Volgens Appelman is er met name weinig 
prioriteit voor de openbaar vervoer- en fietsvriendelijke woonwijk omdat dit instrument de 
privésfeer raakt en omdat het mobiliteitsprobleem niet direct zichtbaar is in de woonom­
geving. Het lokatiebeleid voor bedrijven en voorzieningen heeft geen ’last’ van deze 
’negatieve factoren’. Overigens zijn niet alle sleutelfiguur overtuigd van het effect van de 
openbaar vervoer- en fietsvriendelijke woonwijk op de geleiding van de mobiliteit. Het 
effect wordt echter ook niet ontkent.
Voor het goed functioneren van een openbaar vervoer- en fietsvriendelijke woonwijk is het 
essentieel dat bewoners snel kunnen beschikken over voorzieningen als winkels en open­
baar vervoer. Dit is echter kostbaar, terwijl de huidige nieuwbouwplannen vooral veel 
geld moeten opleveren. Voor de dure VINEX-lokaties geldt bijvoorbeeld dat 70% van de 
woningen gerealiseerd moet worden in de marktsector. Hiermee wordt beoogd doorstro­
mers op de woningmarkt aan te trekken, maar ook om de planopbrengsten te vergroten.
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Financiële aspecten
15 Voor nieuwbouwlokaties is er minder rijkssubsidie te vergeven en moet er meer voor de markt 
worden gebouwd. Dit kan de greep op projectontwikkelaars (verder) verslappen en de realiserings- 
kansen van openbaar vervoer- en fietsvriendelijke frustreren.
16 Het is te kostbaar openbaar vervoer en winkelvoorzieningen al in de eerste bouwfase aan te bieden.
Volgens Karemaker en Leferink is meer bouwen voor de markt goed te verenigen met een 
openbaar vervoer- en fietsvriendelijke inrichting wanneer deze wordt toegepast in het 
kader van woonmilieudifferentiatie. Voor een aantoonbare doelgroep (zie ook stelling 13) 
zijn projectontwikkelaars volgens hen altijd bereid kleinschalige openbaar vervoer- en 
fietsvriendelijke zelfs auto-arme woonmilieus te ontwikkelen. Karemaker wijst daarbij op 
de woningbouwcorporaties als ontwikkelaar. Zij stellen het belang van hun leden voorop 
en dat zou (voor autolozen) wel eens auto-arm of autovrij wonen kunnen zijn (50% van de 
Amsterdamse huishoudens is autoloos!). Samen met Val benadrukt zij dat er veel 
corporaties in Amsterdam zijn die een dergelijke rol willen en zouden kunnen vervullen. 
De argumentatie voor medewerking is echter primair het aanbieden van een alternatief 
woonmilieu en heeft minder van doen met geleiding van de mobiliteit.
Oude Veldhuis (NEPROM) geeft als eerste aan dat er ook ’instrumenten’ voorhanden zijn 
om greep te houden op de ’traditionele’ ontwikkelaars. De goede projectontwikkelaar 
streeft naar continuïteit van zijn onderneming; een goed contact met gemeenten is daarbij 
onontbeerlijk. Omdat de plannen gezamenlijk moeten worden gemaakt, kunnen ontwikke­
laars zich niet veroorloven steeds dwars te blijven liggen. Continue druk door de gemeen­
ten zou dus een dergelijk instrument kunnen zijn.
Een tweede mogelijkheid die wordt genoemd om ontwikkelaars onder druk te houden, is 
door ’gebruik te maken van de gespannen woningmarkt’ (zie ook stelling 11). Tenslotte 
wordt er op gewezen dat gemeenten, die (de) grond reeds in eigendom hebben, zelf de 
ontwikkelaar(s) kunnen kiezen; dit is onder meer het geval in Amsterdam. Als kantteke­
ning bij de mogelijkheid om pressie uit te oefenen op ontwikkelaars, wijzen Val en 
Karemaker tenslotte op regionale verschillen. Val signaleert dat buiten de Randstad de 
woningmarkt minder krap is en dat daarnaast vooral kleinere gemeenten vaak geen grond 
in eigendom hebben. Volgens Karemaker is de markt voor openbaar vervoer- en fietsvrien­
delijke woonwijken buiten de Randstad kleiner omdat het autobezit daar groter is.
Alle sleutelfiguren onderschrijven dat tijdige realisering van openbaar vervoer- en 
winkelvoorzieningen buitengewoon belangrijk is voor het functioneren van een openbaar 
vervoer- en fietsvriendelijke woonwijk; gewenning aan de auto is anders de tol die moet 
worden betaald.
Een belangrijke probleemfactor voor het tijdig realiseren van openbaar vervoervoorzienin- 
gen is volgens Appelman de huidige vorm van subsidiëring van het stads- en streekvervoer 
(zie de toelichting op de case Osseveld/Woudhuis in hoofdstuk 4.10). Deze subsidie is 
gebaseerd op het aantal reizigers en niet op het aantal kilometers. Een optimaal, financieel, 
draagvlak ontstaat dus pas als de nieuwe wijk voor een groot deel al is gerealiseerd.
Naast financiering uit de algemene middelen wijst Leferink er op dat dit financiële 
probleem opgelost kan worden via de grondexploitatie (zie de toelichting op de case 
Nieuw-Sloten in hoofdstuk 4.9.1). Dit middel kan ook worden gehanteerd om de winkel­
voorzieningen tijdig te realiseren. Winkeliers zouden bijvoorbeeld enige tijd vrijgesteld 
kunnen worden van het betalen van huur.
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In beide gevallen is het de vraag of ’de markt’ hier geld voor over heeft. Volgens Val 
blijft de indruk van een ’kostbare constructie’ bestaan. Een ontwikkelaar zal de bouw van 
een winkelcentrum pas aanvangen, wanneer een beheerder of belegger bereid is de winkels 
te verhuren of te verkopen. Deze beslissing zal echter afhangen van de vraag of er reeds 
voldoende draagvlak is in de wijk. Volgens Oude Veldhuis zijn derhalve afspraken tussen 
gemeente, ontwikkelaar en belegger daarom van eminent belang.
5.5 Autonome sociaal-economische en ruimtelijke ontwikkelingen
Beckers en Raaijmakers (1991) noemen drie megatrends die in belangrijke mate de 
toekomstige sociaal-economische situatie in ons land zullen bepalen. Het betreft de 
emancipatie, de individualisering en een grotere geografische arbeidsmarkt in combinatie 
met een groeiend aantal bedrijven dat ’footloose’ kan opereren. De consequentie van deze 
ontwikkelingen is een steeds grotere tijd-ruimte-differentiatie. Het ruimtelijke scenario dat 
hierbij past, wordt gekenmerkt door toenemende kris-krasrelaties als gevolg van de 
uitdijende sociale netwerken. Niet langer afzonderlijke steden, maar complexe stedelijke 
netwerken zijn bepalend voor ruimtelijk functionele relaties en vervoerpatronen. De 
diffuse activiteitenpatronen zullen steeds minder goed te ’vangen’ zijn in een ruimtelijk 
concentratiebeleid.
Deze sociaal-economische en ruimtelijke ontwikkelingen kunnen betekenen dat de 
planoloog via de vormgeving van ruimtelijke structuren steeds minder invloed kan 
uitoefenen op de mobiliteit. De vraag kan worden gesteld of hiermee ook een bom wordt 
gelegd onder de openbaar vervoer- en fietsvriendelijke woonwijk als instrument voor de 
mobiliteitsgeleiding.
Een paradox...
17 Als gevolg van sociaal-economische en ruimtelijke ontwikkelingen zal een groeiend deel van de 
verplaatsingen zich afspelen buiten de woonomgeving. De bestuurlijke reactie op deze ontwikkelin­
gen is regionalisering van beleid. Beide ontwikkelingen frustreren de realisering en het functioneren 
van de openbaar vervoer- en fietsvriendelijke woonwijk.
18 Door de groeiende onmacht om verplaatsingspatronen middels ruimtelijke structuurmaatregelen te 
beïnvloeden, neemt de betekenis van ruimtelijke inrichtingsmaatregelen in het herkomstgebied van 
de verplaatsingen toe. Onderzoek wijst uit dat de woning een belangrijke rol zal blijven spelen als 
schakel in de verplaatsingen naar het werk, de winkel en de school. Waar de regionale greep op de 
mobiliteit dreigt te verslappen, biedt de openbaar vervoer- en fietsvriendelijke wijk, met de woning 
als uitvalsbasis voor vele verplaatsingen, nog enig houvast voor een geleiding van de mobiliteit; al 
is het maar van het wijkinterne verkeer.
De paradox tussen bovenstaande stellingen zet de sleutelfiguren op het spoor van de 
’ketenbenadering’52. Men benadrukt dat in het mobiliteitsbeleid een evenwicht moet 
worden gevonden in maatregelen aan de herkomstkant en de bestemmingenkant van de 
verplaatsingen. Voor een dergelijke integrale benadering is regionalisering van bestuur 
juist noodzakelijk. Om deze benadering vorm te geven stelt Slangen voor een onderscheid
In deze benadering staat de verzameling van verplaatsingen gerekend vanaf het punt van vertrek van de 
belangrijkste activiteitsruimte tot en met de aankomst op datzelfde punt centraal (Hakkesteegt, 1986).
52
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te maken tussen het bereikbaarheidsprincipe en het nabijheidsprincipe. Het bereikbaar- 
heidsprincipe verklaart hij daarbij van toepassing op het beleid voor het woonwerkverkeer, 
het nabijheidsprincipe voor de overige korte dagelijkse verplaatsingen. In deze laatste 
context wijzen een aantal sleutelfiguren op de grotere rol die de fiets toegedicht zou 
moeten worden in een beleid gericht op de beïnvloeding van het wijkinterne verkeer.
Als slotopmerking kan worden genoteerd dat in een ketenbenadering de wijkinrichting 
slechts één van de vele instrumenten is voor de geleiding van de mobiliteit. In een 
dergelijke benadering zal de openbaar vervoer- en fietsvriendelijke woonwijk altijd worden 
afgewogen tegen andere maatregelen, omdat "het geld maar één keer kan worden 
uitgegeven" (citaat Appelman).
5.6 Samenvatting en conclusies
Als belangrijkste oorzaken voor de kloof tussen het ideaal en de praktijk van de openbaar 
vervoer- en fietsvriendelijke woonwijk, kunnen de volgende factoren worden genoemd:
Factoren van ontwerptechnische aard
• De huidige voorbeeldmodellen voor openbaar vervoer- en fietsvriendelijke woonwijken 
zijn teveel blauwdrukmodellen waarbij de ideale ontsluitingsstructuur het enige 
criterium is. Met name de vertegenwoordigers uit de private sector noemen deze factor.
• Door de stedebouwkundige randvoorwaarden voor efficiënt ruimtegebruik (soberheid en 
doelmatigheid/minimalisering van verhardingen) ontbreekt de ’fysieke ruimte’ voor een 
ideale openbaar vervoer- en fietsvriendelijke inrichting. Met name de vertegenwoordi­
gers uit de publieke sector wijzen hierop.
• Waar een aantal sleutelfiguren bevestigt dat verkeersscheiding de ideale verkeersoplos- 
sing is voor de openbaar vervoer- en fietsvriendelijk woonwijk, spreken Slangen en 
Leferink hun voorkeur uit voor verkeersmenging. Als nadelen van verkeersscheiding 
noemen zij aantasting van de belevingswaarde (monoculturen, sociale onveiligheid), 
problemen met de vormgeving van de openbare ruimte en het conflict met een open 
verstedelijkings- en verkeersstructuur (verkeersmenging in een diffuse ontsluitingsstruc­
tuur is meer flexibel in de tijd dan verkeersscheiding in een hiërarchische structuur).
Factoren van lokale en regionale aard
• Buiten de Randstad is de markt voor een openbaar vervoer- en fietsvriendelijke cq auto­
arme woonwijk kleiner en het afzetrisico dus groter. Als oorzaken kunnen worden 
genoemd de minder krappe woningmarkt, een hoger autobezit, minder kwaliteit van het 
openbaar vervoer en dus een grotere afhankelijkheid van de auto. Echter buiten de 
Randstad is de fiets relatief belangrijker als alternatief voor de auto dan in de Randstad 
waar het openbaar vervoer verder is ontwikkeld.
Factoren die een rol spelen tijdens de planvorming
• De (politieke) prioriteit binnen ruimtelijke maatregelen ter geleiding van de mobiliteit 
ligt bij bestemmingsgebieden en bij congestiegevoelige gebieden als de binnenstad. De 
prioriteit binnen de alternatieve vervoerwijzen ligt bij het openbaar vervoer, terwijl de 
wijkinrichting vooral een instrument is om het fietsverkeer positief te beïnvloeden.
• Hoewel de sleutelfiguren onderschrijven dat er een markt is voor kleinschalige auto-
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arme woonmilieus, toch zal de ’traditionele’ bewonersmarkt voor de grotere nieuw­
bouwwijken een dergelijk woonmilieu niet accepteren. Voor de marktpartijen betekent 
dit een afzetrisico. Diezelfde partijen onderschatten echter de bewonersmarkt voor 
autovrij of -arm wonen. Met name de vertegenwoordigers uit de private sector noemen 
de traditionele bewonersmarkt een probleemfactor.
• Het is te kostbaar openbaar vervoer en winkelvoorzieningen reeds in een vroeg stadium 
aan de bewoners aan te bieden.
Autonome sociaal-economische en ruimtelijke ontwikkelingen
• Autonome sociaal-economische ontwikkelingen leiden tot uitdijende en steeds meer 
diffuse verplaatsingspatronen. De ’greep’ van de planoloog op de mobiliteit, middels 
maatregelen in de ruimtelijke structuur, wordt daardoor steeds slapper. Omdat de 
woning als uitvalsbasis van vele verplaatsingen zijn functie grotendeels blijft behouden, 
biedt de inrichting van de woonomgeving, ook in de toekomst, mogelijkheden om de 
frequente korte verplaatsingen vanuit de woonomgeving te geleiden.
• De juiste reactie op deze ontwikkelingen in het mobiliteitsbeleid is de integrale 
ketenbenadering: aandacht voor herkomst èn bestemmingsgebieden. Om deze integrale 
benadering vorm te geven zou gekozen moeten worden voor het bereikbaarheidsprincipe 
voor de langere (woon-werk)afstanden en voor het nabijheidsprincipe voor de kortere 
frequente verplaatsingen.
Eindconclusie
■ Daar waar uit de casestudies het politiek en maatschappelijk draagvlak naar voren komt 
als de belangrijkste randvoorwaarden (succesfactoren) voor het realiseren en functione­
ren van de openbaar vervoer- en fietsvriendelijke woonwijk, kan uit de interviews 
worden afgeleid dat het ontbreken van dit draagvlak als de belangrijkste probleemfactor 
moet worden genoemd. Indien er geen sprake is van een breed politiek en maatschappe­
lijk draagvlak, zullen de overige probleemfactoren als grotere barrières voor de 
realisering van openbaar vervoer- en fietsvriendelijk cq auto-arme woonwijken worden 
beschouwd.
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6 Samenvatting, conclusies, aanbevelingen
6.1 Samenvatting van de onderzoeksresultaten
Elk planologisch onderzoek in de praktijk gaat uit van een ruimtelijke probleemsituatie. 
De ruimtelijke probleemsituatie die aan het onderzoek in dit cahier ten grondslag ligt, is 
de onevenwichtige bijdrage van het ruimtelijk beleid aan het mobiliteitsbeleid, dat beoogt 
de groei van het autoverkeer terug te dringen. Deze onevenwichtigheid heeft betrekking op 
het zware accent dat wordt gelegd op maatregelen in het bestemmingengebied van de 
verplaatsingen, zoals het lokatiebeleid voor bedrijven en voorzieningen. Maatregelen in het 
herkomstgebied van de verplaatsingen, de woongebieden, krijgen nauwelijks aandacht. Een 
openbaar vervoer- en fietsvriendelijke cq auto-arme inrichting van woongebieden kan de 
balans meer in evenwicht brengen, waarmee de bijdrage van het ruimtelijke beleid aan het 
mobiliteitsbeleid wordt versterkt.
Deze studie probeert de problemen die in de praktijk kunnen ontstaan bij toepassing van 
openbaar vervoer- en fietsvriendelijke woonwijken inzichtelijk te maken. Op basis van 
deze inzichten kan worden aangegeven wat de mogelijkheden zijn voor toepassing van 
dergelijke wijken in de praktijk. Daartoe zijn de volgende onderzoeksvragen geformuleerd:
1 Aan welke randvoorwaarden moet een stedebouwkundig ontwerp van een nieuwbouw­
wijk voldoen?
2 Wat is de meest ideale verkeersoplossing voor een openbaar vervoer en fietsvriendelijke 
woonwijk?
3 Wat zijn de ontwerpideeën en succesfactoren voor een openbaar vervoer- en fietsvrien­
delijke woonwijk (het ideaal-model)?
4 Welke van deze ontwerpideeën en succesfactoren komen daadwerkelijk in de praktijk 
voor (de werkelijkheid)?
5 Welke probleemfactoren veroorzaken de kloof tussen het ideaal-model en de praktijk?
De resultaten van het onderzoek in dit cahier, die hieronder worden samengevat, geven 
een antwoord op elk van de bovenstaande onderzoeksvragen. In de volgende paragraaf 
worden deze onderzoeksresultaten teruggekoppeld naar de centrale probleemstelling van 
het onderzoek (zie paragraaf 6.2)
1 Stedebouwkundige randvoorwaarden
Uit literatuurstudie blijkt dat het huidige stedebouwkundige ontwerp van woonwijken moet 
voldoen aan een zekere mate van ’soberheid en doelmatigheid’ en aan een minimalisering 
van het percentage verhardingen. Deze stedebouwkundige randvoorwaarden zijn ook van 
toepassing op de openbaar vervoer- en fietsvriendelijke woonwijk.
Een sober en doelmatig stedebouwkundig ontwerp wordt gekenmerkt door het gebruik van
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eenvoudige ontwerpstructuren en een efficiënt ruimtegebruik waarmee, met behoud van de 
’stedebouwkundige kwaliteit’, een minimalisering van de plankosten wordt nagestreefd. 
Hierin past ook het streven naar een minimalisering van de verhardingen ten behoeve van 
een groter percentage uitgeefbaar terrein.
Een minder harde randvoorwaarde maar wel een belangrijk en actueel uitgangspunt voor 
het ontwerp van nieuwbouwwijken is een open verstedelijkings- en verkeersstructuur. 
Nieuwe stedelijke uitbreidingen vormen niet meer afgeronde stedelijke eenheden zoals 
’groeikernen’, maar sluiten aan op bestaand stedelijk gebied. Het stedebouwkundig 
ontwerp moet daarom veranderingen in de ruimtelijke opbouw en verkeersstromen binnen 
een stedelijke agglomeratie op kunnen vangen.
2 Verkeersoplossingen
Uit de literatuur zijn tevens een zestal verkeersoplossingen onderscheiden die kunnen 
worden toegepast op het niveau van de hoofdstructuur, de wijkontsluiting of de straatin- 
richting. De meest ideale verkeersoplossing voor de openbaar vervoer- en fietsvriendelijke 
woonwijk is een combinatie van ’routezones’ voor het langzaam verkeer op hoofdstruc- 
tuurniveau èn een scheiding van verkeerssoorten in een hiërarchische ontsluitingsstructuur. 
De vormgeving van de straatinrichting is afhankelijk van de autotoegankelijkheid. Indien 
autoverkeer in de woonstraten is toegestaan, kan worden gekozen uit een erfinrichting of 
een inrichting als dertig kilometerzone.
3a Ontwerpideeën voor een ideaal-typisch model (zie tabel 3.1)
Een ideaal-typisch model voor de inrichting van een openbaar vervoer-en fietsvriendelijke 
woonwijk gaat tevens uit van een auto-arme inrichting. De stedebouwkundige hoofdstruc­
tuur wordt gedragen door de routes voor het openbaar vervoer en het langzaam verkeer. 
Deze routes, waarvan de belangrijkste worden geflankeerd door de hoogste woningdichthe- 
den, zijn autovrij en zo direct mogelijk. De ontsluiting voor het autoverkeer daarentegen is 
indirect. De verschillende buurten in de wijk zijn onderling niet voor het autoverkeer 
ontsloten. Het parkeren vindt plaats op afstand van de woning die over het algemeen niet 
direct toegankelijk is voor de auto. Alle woningen liggen daarom binnen het invloedsge- 
bied van het openbaar vervoer. Een (fysiek) beheerssysteem in de wijk zorgt ervoor dat 
het autoverkeer geen gebruik kan maken van de infrastructuur voor het langzaam verkeer, 
het openbaar vervoer en het hulp- en noodverkeer. Voor dit hulp- en noodverkeer is 
voorzien in de noodzakelijke bereikbaarheid.
3b Succesfactoren voor een ideaal-typisch model (zie tabel 3.4)
Een dergelijke ideaal-typische openbaar vervoer- en fietsvriendelijke woonwijk kan niet 
zonder meer functioneren. Daarvoor moet aan een aantal voorwaarden worden voldaan. 
Deze voorwaarden kunnen worden onderscheiden in interne en externe succesfactoren. De 
interne succesfactoren hebben direct betrekking op de planvorming of het ontwerp van de 
woonwijk, de externe vormen algemene condities.
Interne succesfactoren zijn: een lokatie in of nabij het centraal stedelijk gebied, voldoende 
wijkvoorzieningen, een gevarieerde bevolkingssamenstelling, een aantrekkelijk woonmi- 
lieu, tijdige beschikbaarheid van openbaar vervoer en winkelvoorzieningen, flexibiliteit in 
het wijkontwerp en een politiek en maatschappelijk draagvlak. Externe succesfactoren zijn 
een goed functionerend lokaal en regionaal openbaar vervoer- en langzaam verkeerssys­
teem, een openbaar vervoer- en fietsvriendelijke (her)inrichting van het (bestaand) stedelijk
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gebied en een gemeentelijk pushbeleid.
4a Ontwerpideeën in de praktijk
Uit casestudies naar de toepassing van ontwerpideeën blijkt dat het ideaal-typisch model 
voor een fietsvriendelijke en auto-arme woonwijk werkelijkheid kan worden op inbrei- 
dingslokaties. Een interne openbaar vervoervriendelijke inrichting is, gezien de doorgaans 
relatief kleine omvang van dergelijke lokaties, niet mogelijk, maar ook niet noodzakelijk.
Op uitbreidingslokaties, het belangrijkste object van deze studie, bestaat vooralsnog een 
kloof tussen het ideaal-typische model en de praktijk. Hoewel een fietsvriendelijke 
inrichting van dergelijke lokaties over het algemeen meer aandacht krijgt dan een openbaar 
vervoervriendelijke inrichting, blijft deze toch beperkt tot enkele autovrije fietsroutes op 
hoofdstructuurniveau. Op buurtniveau gaat men over het algemeen niet verder dan een 
aantal unieke ’doorsteekjes’ voor de fiets in een gemengde en vaak diffuse ontslui­
tingsstructuur. Scheiding van verkeerssoorten wordt in recente nieuwbouwwijken nauwe­
lijks toegepast. De openbaar vervoervriendelijke inrichting blijft beperkt tot hogere dicht­
heden rond haltes voor het railvervoer en het streven naar een volledige bediening van de 
wijk. Een auto-arme inrichting komt in de praktijk nauwelijks voor. Een autoluwe inrich­
ting wordt vaker toegepast, evenals het principe dat voor de fiets directe verbindingen met 
het wijkcentrum zijn gerealiseerd, terwijl het autoverkeer vaak ’om moet rijden’. De 
overige ontwerpideeën komen in de praktijk slechts incidenteel of in het geheel niet voor. 
Tot nu toe voldoen de ’groeikernen’, waar het scheiden van verkeerssoorten veelvuldig is 
toegepast, nog het meest aan het ideaal-typisch model van een openbaar vervoer- en fiets­
vriendelijke woonwijk. Echter, onder invloed van de stedebouwkundige randvoorwaarden 
is de druk op efficiënt (lees: gemengd) ruimtegebruik inmiddels sterk toegenomen.
4b Succesfactoren in de praktijk
Blijkens de analyse van de casestudies kan bij de huidige planvorming rond uitbreidingslo- 
katies niet worden voldaan aan alle onderscheiden succesfactoren. Hiervan lijkt echter 
alleen het maatschappelijk en politiek draagvlak bepalend te zijn voor de realisering van 
dergelijke wijken. De andere succesfactoren spelen vooral een voorwaardenscheppende rol. 
Een breed maatschappelijk en politiek draagvlak is in de praktijk slechts bij wijze van 
uitzondering aangetroffen. Hetzelfde geldt voor een tijdige realisering van openbaar 
vervoer- en winkelvoorzieningen, een aantrekkelijk auto-arm woonmilieu en beperking van 
het autobezit. De casestudies wijzen echter uit dat het niet onmogelijk is om aan deze 
succesfactoren te voldoen. Uit deze studies blijkt ook het verschil in planvormingscontext 
tussen de Randstad en de rest van Nederland. Waar de steden buiten de Randstad beter 
kunnen profiteren van externe langzaam verkeersvoorzieningen, spelen het openbaar 
vervoer, de stedelijke (her)inrichting en het pushbeleid een grotere rol in de Randstad.
Bij de planvorming rond de inbreidingslokatie GWL-terrein heeft men wel geprofiteerd 
van nagenoeg alle succesfactoren. Uit deze case blijkt dat de succesfactoren uit de 
literatuur inderdaad belangrijke voorwaarden zijn voor de realisering van, in dit geval, een 
ideaal-typische fietsvriendelijke en auto-arme woonwijk.
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5 Probleemfactoren
Voor de kloof tussen droom en werkelijkheid zijn in deze studie een aantal probleemfacto- 
ren geïdentificeerd als resultaat van een uitgebreide interviewronde met verschillende 
sleutelfiguren. Hieruit blijkt dat het ontbreken van een voldoende politiek en maatschappe­
lijk draagvlak de belangrijkste probleemfactor is (vergelijk de onderzoeksresultaten van de 
casestudies). Bij een groot maatschappelijk en politiek draagvlak spelen de overige 
probleemfactoren een minder doorslaggevende rol.
De probleemfactoren zijn gerubriceerd naar vier categorieën. Probleemfactoren die een rol 
spelen tijdens de planvorming zijn, naast een onvoldoende politiek en maatschappelijk 
draagvlak, financiële problemen met een vroegtijdige realisering van openbaar vervoer- en 
winkelvoorzieningen, de ’traditionele’ bewonersmarkt als maatstaf en de onderschatting 
door projectontwikkelaars van de markt voor auto-arm wonen. Een probleemfactor van 
regionale aard is dat deze markt buiten de Randstad kleiner is dan binnen de Randstad.
Een probleem van ontwerptechnische aard is het conflict tussen verkeersscheiding en de 
vormgeving en beleving van de openbare ruimte. Ook het pleidooi van de RPD om 
VINEX-lokaties volgens een open verstedelijkings- en verkeersstructuur vorm te geven, 
lijkt vanwege de hiërarchie in de ontsluitingsstructuur te conflicteren met verkeers- 
scheiding. Vertegenwoordigers uit de publieke sector wijzen er op dat het streven naar 
efficiënt ruimtegebruik onvoldoende openingen laat voor een ideale openbaar vervoer- en 
fietsvriendelijke inrichting. Sleutelfiguren uit de particuliere sector benadrukken dat de 
huidige voorbeeldmodellen teveel zijn ontworpen vanuit een eenzijdige blauwdruk voor de 
ontsluitingsstructuur.
Een vierde en laatste probleemfactor zijn de autonome sociaal-economische en ruimtelijke 
ontwikkelingen. Verplaatsingen spelen zich steeds meer buiten de woonomgeving af 
waardoor in ieder geval de indruk ontstaat dat de openbaar vervoer- en fietsvriendelijke 
woonwijk een minder geschikt instrument is voor de geleiding van de mobiliteit.
6.2 Terugkoppeling naar de probleemstelling
Op basis van de onderzoeksresultaten kan in twee delen een terugkoppeling worden 
gemaakt naar de probleemstelling.
Deel 1 van de probleemstelling: welke ontwerpideeën voor een openbaar 
vervoer- en fietsvriendelijke inrichting hebben in de praktijk de meeste kans 
van slagen bij toepassing op nieuwe woonwijken
• Ontwerpideeën op uitbreidingslokaties
Als terugkoppeling naar deel 1 van de probleemstelling wordt hieronder een aanzet gege­
ven voor een praktijkmodel voor een openbaar vervoer- en fietsvriendelijke woonwijk. Dit 
model, waarvan de ontwerpideeën met een grijs kader zijn aangegeven, komt zoveel 
mogelijk tegemoet aan de probleemfactoren en de stedebouwkundige randvoorwaarden die 
de kloof tussen droom en werkelijkheid veroorzaken.
Er is een aantoonbare markt voor auto-arm wonen. Het is dus mogelijk, ook op VINEX- 
lokaties kleinschalige auto-arme woonmilieus aan te bieden. In deze woonmilieus wordt de
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auto op afstand van de woning geparkeerd. De extra ruimte die dit vraagt, kan worden 
gecompenseerd door de traditionele parkeernorm van 1,4 te halveren. Een dergelijke auto­
arme inrichting voor de gehele VINEX-lokatie is uitgesloten omdat daarmee niet de 
beoogde doelgroep (doorstromers) wordt bereikt. Deze doelgroep prefereert nog steeds ’de 
auto voor de deur’. Om toch een voorzet te geven voor de inrichting van complete 
VINEX-lokaties als instrument voor de geleiding van de mobiliteit wordt gerefereerd aan 
de groeikernen en dan met name aan Houten:
• Een aantal autovrije fietsroutes op hoofdstructuumiveau voorziet in directe verbindingen met de 
belangrijkste bestemmingen in de wijk (openbaar vervoerhaltes, winkels en scholen).
• Voor de auto wordt een aanzienlijke omrijfactor gerealiseerd door toepassing van een randontsluiting. 
Autoverkeer tussen buurten onderling is niet mogelijk.
• De wijk heeft een goede externe ontsluiting met het openbaar vervoer.
Er bestaat echter een belangrijk verschil tussen de ontwerpcontext voor de groeikernen in 
de jaren zeventig en de ontwerpcontext voor de VINEX-lokaties nu. Dit verschil wordt ten 
eerste veroorzaakt door de huidige stedebouwkundig randvoorwaarden: ’soberheid en 
doelmatigheid’ en ’minimalisering van verhardingen’. Een scheiding van verkeerssoorten 
in de woonomgeving met vrije banen voor bus (zoals in de groeikern Almere) en fiets 
(zoals in de groeikern Houten) kost te veel schaarse ruimte en leidt bovendien tot 
bezwaren van monoculturen en sociale onveiligheid.
• Het realiseren van vrije busbanen in de woonomgeving is echter niet nodig (sleutelfiguren wijzen er op 
dat met de wijkinrichting vooral het wijkinterne (fiets)verkeer kan worden beïnvloed).
• Door een strategische situering van de auto-arme woonmilieus met een lage parkeernorm kan er, binnen 
de stedebouwkundige randvoorwaarden, wel een net ontstaan van autovrije fietsroutes op buurtniveau. 
De fietsroutes langs de woningen in deze milieus vervangen de auto-infrastructuur en vragen daarom 
geen extra ruimte. Omdat de routes deel uitmaken van de directe woonomgeving en dus intensief 
gebruikt worden als openbare ruimte, leidt deze vorm van verkeersscheiding ook niet tot monoculturen 
en sociale onveiligheid.
• Door de fietsroutes op buurt- en hoofdstructuumiveau aan elkaar te koppelen, ontstaat er een stelsel van 
autovrije routezones waaraan de belangrijkste voorzieningen kunnen worden gerealiseerd.
• Voor de overige, diffuse, fietsverplaatsingen is geen aparte infrastructuur nodig. Bij een autoluwe 
inrichting van de woonomgeving kan worden volstaan met verkeersmenging, waarbij voor de fiets een 
aantal unieke doorsteekjes gerealiseerd kunnen worden, die uitkomen op de autovrije routes.
Een tweede verschil met de ontwerpcontext van de groeikernen is het huidige pleidooi 
voor een open verstedelijkings- en verkeersstructuur in het ontwerp van de VINEX- 
lokaties.
• De auto-arme woonmilieus passen niet in een open verstedelijkings- en verkeersstructuur als er geen 
extra ruimte wordt gereserveerd om extra parkeerplaatsen te realiseren en de fietsroutes toegankelijk te 
maken voor de auto.
• Ook een randweg past niet in een open verstedelijkingsstructuur. Het veronderstelt een stedebouwkundig 
model dat ’af’ is.
• Een randweg past echter wel in een open verkeersstructuur. Er kan op elke gewenste plaats een externe 
ontsluiting worden aangetakt zonder gevolgen voor de interne verkeersrelaties. Het verkeer kan zich 
immers gelijkmatig over de randweg verspreiden.
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Ontwerpideeën in het praktijkmodel
Ontwerpideeën met de 
meeste kans van slagen op 
VINEX-lokaties
• directe routes voor het langzaam verkeer en openbaar vervoer
• autovrije routes voor het langzaam verkeer (geen volledige toepassing)
• alle woningen zijn ontsloten door het openbaar vervoer
• hogere woningdichtheden rond de haltes van het openbaar vervoer
• een omrijfactor voor het autoverkeer
• de buurten zijn onderling niet voor de auto bereikbaar
• een filtersysteem sluit de fietsroutes fysiek af van het autoverkeer en 
verzorgt de noodzakelijke bereikbaarheid voor het noodverkeer
Ontwerpideeën die alleen 
kans van slagen hebben in 
de auto-arme woonmilieus
• parkeren op afstand van de woning
• de meeste woningen zijn niet toegankelijk voor de auto
Ontwerpideeën die niet in 
het praktijkmodel kunnen 
worden opgenomen
• de routes voor het langzaam verkeer en openbaar vervoer dragen de 
hoofdstructuur van de wijk
• een volledige toepassing van autovrije fietsroutes
• autovrije routes voor het openbaar vervoer
Tabel 6.1 Ontwerpideeën met de meeste kans van slagen in de praktijk.
• Ontwerpideeën op inbreidingslokaties
De casestudie van het GWL-terrein toont aan dat alle ideaal-typische ontwerpideeën voor 
een fietsvriendelijke en auto-arme inrichting kans van slagen hebben op stedelijke 
inbreidingslokaties. Toepassing van ontwerpideeën voor een openbaar vervoervriendelijke 
inrichting is vanwege de doorgaans kleine schaal niet mogelijk, maar ook niet nodig. Er 
kan worden volstaan met haltes in de directe omgeving.
Deel 2 van de probleemstelling: welke factoren spelen een rol bij de reali­
seerbaarheid van een dergelijk inrichtingsprincipe?
• Succesfactoren die de realiseerbaarheid positief beïnvloeden
De praktijkstudie heeft bevestigd dat de succesfactoren uit de literatuur inderdaad 
belangrijke voorwaarden zijn voor het functioneren van een openbaar vervoer- en 
fietsvriendelijke woonwijk. Voor het zojuist beschreven praktijkmodel zijn de volgende 
interne succesfactoren van belang:
• Voor een fietsvriendelijke inrichting zijn de lokatiekeuze (nabijheidsprincipe) en een vroegtijdige 
realisering van winkelvoorzieningen voor tenminste de eerste levensbehoeften belangrijke interne 
succesfactoren.
• Om automobilisten ook op de langere afstanden een aantrekkelijk alternatief te kunnen bieden, is de 
tijdige realisering van openbaar vervoervoorzieningen een belangrijke interne succesfactor als ook de 
lokatiekeuze (bereikbaarheidsprincipe).
• Interne succesfactoren voor het functioneren van auto-arme woonmilieus zijn een gedifferentieerd 
woningaanbod, een aantrekkelijk woonmilieu met ’bewonersvoordelen’, en beperking van het autobezit.
• Een breed politiek en maatschappelijk draagvlak is meer dan een belangrijke voorwaarde. Uit dit 
onderzoek blijkt dat alleen deze succesfactor van doorslaggevend belang is voor de vraag of het 
praktijkmodel ook in de praktijk gerealiseerd kan worden.
De externe succesfactoren voor het praktijkmodel moeten ’eilandvorming’ voorkomen. Zij
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spelen een voorwaardenscheppende rol. De externe succesfactoren voor het praktijkmodel 
zijn:
• Rechtstreekse en comfortabele fietspaden buiten de wijk zijn nodig om het 
positieve effect van de wijkinrichting op het fietsgebruik te versterken.
• Men zal geen gebruik maken van de externe openbaar vervoerontsluitingen in de 
wijk als de belangrijkste bestemmingen buiten de wijk niet goed bereikbaar zijn.
• Pushbeleid en een stedelijke (her)inrichting moeten er tenslotte voor zorgen dat ook 
het autogebruik buiten de wijk minder vanzelfsprekend wordt.
• Probleemfactoren die de realiseerbaarheid negatief beïnvloeden
De vraag of het praktijkmodel gerealiseerd kan worden, wordt mede bepaald door de 
mogelijkheid om tegemoet te komen aan de probleemfactoren die door sleutelfiguren uit 
de praktijk zijn aangegeven. Door het ideaal-typisch model te vertalen naar een praktijk- 
model voor met name een fietsvriendelijke inrichting, zijn reeds een aantal probleemfacto- 
ren min of meer ’geëlimineerd’. In onderstaand kader is gememoreerd op welke wijze 
deze eliminatie tot stand is gekomen:
• Het praktijkmodel is meer dan alleen een blauwdruk voor de ideaal-typische ontsluitingsstructuur.
• De wijze waarop (een beperkte) verkeersscheiding in het praktijkmodel is toegepast, leidt niet tot 
bezwaren van monoculturen en sociale onveiligheid en past binnen de stedebouwkundige randvoorwaar­
den voor efficiënt ruimtegebruik.
• Met het aanbieden van een gedifferentieerd woonmilieu in het praktijkmodel, variërend van kleinschalige 
auto-arme woonmilieus tot de ’tradtionele autotoegankelijke milieus’, is tegemoet gekomen aan de 
wensen van de bewonersmarkt.
Voor een aantal probleemfactoren geldt echter dat ze ook de realisering en het functione­
ren van het praktijkmodel negatief kunnen beïnvloeden. Het betreft de volgende factoren:
• Een hoge ontwerpprioriteit voor een open verstedelijkings- en verkeersstructuur.
• Financiële problemen bij een vroegtijdige realisering van openbaar vervoer- en winkelvoorzieningen.
• Eenzijdige beleidsaandacht voor de langere verplaatsingen als gevolg van autonome sociaal economische 
en ruimtelijke ontwikkelingen.
• Een conservatieve houding van projectontwikkelaars met name als het gaat om realisering van auto-arme 
woonmilieus.
• Een lage politieke prioriteit voor de inrichting van de woonomgeving als ruimtelijk beleidsinstrument 
voor de geleiding van de mobiliteit. Deze probleemfactor is het meest bepalend voor de vraag èf het 
praktijkmodel kan worden gerealiseerd. Alleen bij een hoge politieke prioriteit zijn de overige 
probleemfactoren van minder belang.
• Succesfactoren op inbreidingslokaties
Op inbreidingslokaties kan beter worden geprofiteerd van de succesfactoren dan op 
uitbreidingslokaties. Dit geldt met name voor de lokatiekeuze (nabijheid bedrijven en 
voorzieningen), de kwaliteit van het externe openbaar vervoer, een stringent parkeerbeleid 
en het autobezit dat met name in de grote steden relatief laag genoemd kan worden 
(slechts 50% van de huishoudens in Amsterdam bezit een auto). Vanwege het grotere 
politieke en maatschappelijke draagvlak zullen dergelijke milieus vooralsnog alleen in de 
grotere Randstad-steden ontwikkeld kunnen worden.
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1 Het praktijkonderzoek en de interviews hebben bevestigd dat ruimtelijke maatregelen 
ter geleiding van de mobiliteit te eenzijdig zijn gericht op bestemmingsgebieden en 
congestiegevoelige gebieden. Er is sprake van onevenwichtigheid in de bijdrage van 
het ruimtelijk beleid aan het mobiliteitsbeleid, dat daardoor minder optimaal is.
2 De greep van het lokatiebeleid op de (groeiende) mobiliteit zal gaan verslappen als 
gevolg van steeds meer diffuse en uitdijende verplaatsingsnetwerken. Echter ruimtelij­
ke inrichtingsmaatregelen in het herkomstgebied van woongebonden verplaatsingen 
bieden ook in de toekomst nog voldoende houvast voor beïnvloeding van de mobiliteit. 
De woning als schakel in vele verplaatsingen blijft immers een grote rol spelen.
3 In tegenstelling tot wat op basis van conclusie 2 verwacht mag worden, richt het 
(ruimtelijke) mobiliteitsbeleid zich met name op de langere (woon-werk)verplaatsin- 
gen. Het merendeel van de autoritten is echter korter dan vijf tot tien kilometer. 
Hiermee is een tweede onevenwichtigheid in het mobiliteitsbeleid geconstateerd.
4 Bij de inrichting van woonwijken moet rekening worden gehouden met wijkinterne en 
wijkexterne verplaatsingen. De bijdrage van deze inrichting aan de geleiding van de 
mobiliteit is met name gelegen in een substitutie van korte en wijkinterne autoritten in 
fietsverplaatsingen. Voor de geleiding van langere en vooraf geplande (auto)ver- 
plaatsingen speelt de wijkinrichting slechts een voorwaardenscheppende rol. Substitutie 
van wijkexterne autoritten in openbaar vervoerritten hangt af van andere factoren.
5 De beleidsaandacht voor de fiets als alternatief voor de auto blijft echter ver achter bij 
het openbaar vervoer. De meeste autoverplaatsingen vinden echter over fietsafstand 
plaats, waarvoor het openbaar vervoer geen alternatief is (conclusie 3). Dit is een 
derde onevenwichtigheid in het mobiliteitsbeleid die in dit onderzoek is geconstateerd.
6 Hoewel de inrichting van nieuwe woonwijken te weinig wordt gezien als een effectief 
instrument van het mobiliteitsbeleid, mag dit instrument niet solitair worden be­
schouwd. Sleutelfiguren wijzen erop dat de geleiding van de mobiliteit het meest is 
gediend met een afgewogen en integraal pakket van (ruimtelijke) maatregelen.
• Uitbreidingslokaties
7 Een fietsvriendelijke inrichting die bestaat uit wijkinterne verplaatsingsvoordelen van 
de fietser ten opzichte van de auto wordt geacht effectief èn haalbaar te zijn.
8 Een openbaar vervoervriendelijke inrichting is minder effectief en neemt, naar de
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maatstaven van de huidige ontwerppraktijk, te veel kostbare ruimte in beslag. Deze 
kan daarom beperkt blijven tot het realiseren van een goede externe ontsluiting.
9 Rekening houdend met de wensen van de markt zal een auto-arme inrichting beperkt 
moeten blijven tot het aanbieden van enkele kleinschalige auto-arme woonmilieus. 
Onderzoek toont aan dat er wel degelijk een markt is voor dergelijke milieus. Deze 
markt zal het grootst zijn in de Randstad. Medewerking van projectontwikkelaars is 
afhankelijke van het inzicht in deze markt op projectniveau.
10 Sleutelfiguren uit de particuliere sector wijzen er op dat de wijkinrichting geen 
vervoerkundig maar een integraal stedebouwkundig concept moet zijn.
11 Realisering van een op de praktijk gericht model voor de openbaar vervoer- en 
fietsvriendelijke woonwijk hangt af van de mate waarin de volgende probleemfactoren 
’getackeld’ kunnen worden:
- de spanning tussen dit model en een open verstedelijkings- en verkeersstructuur;
- de kosten van vroegtijdige realisering van openbaar vervoer en winkelvoorzieningen;
- de conservatieve houding van marktpartijen ten aanzien van auto-arme woonmilieus;
- de geringe politieke prioriteit;
Met name de laatste twee factoren zijn bepalend voor de haalbaarheid.
• Inbreidingslokaties
12 De casestudie naar het GWL-terrein heeft aangetoond dat een ideaal-typische fiets­
vriendelijke en auto-arme inrichting van inbreidingslokaties mogelijk is in de praktijk. 
Het effect van een dergelijke inrichting op de mobiliteit is echter gering. Het aanbie­
den van een alternatief woonmilieu staat dan ook voorop.
13 Een openbaar vervoervriendelijke inrichting van kleine inbreidingslokaties is niet 
noodzakelijk. Bewoners kunnen immers profiteren van reeds aanwezig extern openbaar 
vervoer in het bestaand stedelijk gebied.
14 Fietsvriendelijke en auto-arme inbreidingslokaties kunnen een voorbeeldfunctie vormen 
voor de inrichting van en planvorming rond grootschalige uitbreidingslokaties.
6.4 Aanbevelingen
• Algemene aanbevelingen
1 Om de bijdrage van het ruimtelijk beleid aan de geleiding van de mobiliteit te kunnen 
optimaliseren dient er meer aandacht te worden besteed aan inrichtingsmaatregelen in 
het herkomstgebied van de woongebonden verplaatsing.
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2 Ter ondersteuning van deze maatregelen moet het mobiliteitsbeleid meer aandacht 
besteden aan de fiets als alternatief voor korte autoverplaatsingen vanuit de woonom­
geving. Het ruimtelijk beleid moet ondersteuning geven door toepassing van het nabij- 
heidsprincipe.
3 Een goede externe openbaar vervoerontsluiting moet een alternatief bieden voor de 
langere (woon-werk)verplaatsingen vanuit de woonomgeving. Omdat deze verplaatsin­
gen zich voor een groot deel buiten de woonomgeving afspelen is de bijdrage van de 
wijkinrichting vooral voorwaardenscheppend. Het ruimtelijk beleid moet ondersteuning 
geven door toepassing van het bereikbaarheidsprincipe.
• Aanbevelingen voor de inrichting van uitbreidingslokaties
4 De inrichting van VINEX-lokaties, die veel mobiliteit genereren, moet zijn gericht op 
een substitutie van korte en wijkinterne autoverplaatsingen in fietsverplaatsingen. 
Uitgangspunt daarbij is een ontsluitingsstructuur zoals in de groeikern Houten.
5 De wijkinrichting moet rekening houden met de routes voor het openbaar vervoer. Om 
het tijdverlies door de ontsluiting van woonwijken zoveel mogelijk te beperken, zijn 
rechtstreekse doorgaande routes te verkiezen boven grote lussen. De (beperkte) 
middelen voor doorstromingsmaatregelen, zoals vrije busbanen, kunnen beter worden 
ingezet in congestiegevoelige gebieden omdat de tijdwinst dan vele malen groter is.
6 Bij de inrichting van VINEX-lokaties moet worden ingesprongen op de potentiële markt 
voor auto-arm wonen door op kleine schaal auto-arme woonmilieus te realiseren. 
Onderzoek toont aan dat er vraag is naar dergelijke woonmilieus, die een preventieve 
werking kunnen hebben op het groeiende autobezit.
7 Bij de inrichting van de auto-arme woonmilieus moet gebruik worden gemaakt van de 
ervaringen op inbreidingslokaties zoals het GWL-terrein. De volgende aanbevelingen 
zijn dan ook gebaseerd op de resultaten van de casestudie naar deze inbreidingslokatie:
- het wijkontwerp moet worden afgestemd op een kwantitatief en kwalitatief draag­
vlakonderzoek onder de doelgroep;
- toekomstige bewoners moeten worden betrokken bij de planvorming;
- de sociale woningen in het auto-arme milieu moeten worden toegewezen in een pool 
met ’traditionele’ woningen.
- de autovrije openbare ruimte moet worden aangegeven in het bestemmingsplan;
- niet het auto-arme karakter, maar de aantrekkelijkheid van het woonmilieu dient 
voorop te staan.
• Aanbevelingen voor de inrichting van inbreidingslokaties
8 Hoewel het directe effect op de mobiliteit gering is, moet ook voor inbreidingslokaties 
een fietsvriendelijke en auto-arme-inrichting worden gestimuleerd. Omdat op inbrei­
dingslokaties meer mogelijkheden bestaan voor een dergelijk inrichting, kunnen 
projecten op deze lokaties een belangrijke pioniersfunctie vervullen.
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• Aanbevelingen voor de realisering
In paragraaf 6.2 is een praktijkmodel geschetst voor een openbaar vervoer- en vooral fietsvriendelijke 
woonwijk met kleinschalige auto-arme woonmilieus. Bij de realisering van een dergelijk model spelen vier 
probleemfactoren een rol: prioriteit voor een open verstedelijkings- en verkeersstructuur, vroegtijdige 
realisering van openbaar vervoer en winkelvoorzieningen, de conservatieve houding van projectontwikke­
laars en onvoldoende politiek en maatschappelijk draagvlak. Hieronder worden aanbevelingen gedaan om 
aan deze probleemfactoren zoveel mogelijk tegemoet te kunnen komen.
9 Om tegemoet te komen aan de spanning tussen het praktijkmodel en een open verstedelijkings-
en verkeersstructuur, moeten in het wijkontwerp ruimtereserveringen worden gedaan 
die veranderingen in de ontsluiting mogelijk maken. Wanneer dergelijke reserveringen 
een grote ruimteclaim vergen, wordt aanbevolen prioriteit te geven aan het praktijk­
model en niet aan het bewust open houden van de toekomst.
10 Om de toekomstwaarde van met name de auto-arme woonmilieus te kunnen waarbor­
gen, moet er flexibiliteit in het ontwerp worden aangebracht door de fasering van de 
bouw volgens het schillenmodel van Gernaat en de Graaf (zie ’flexibiliteit’ in 
hoofdstuk 3.2.1)
11 Vroegtijdige realisering van openbaar vervoer- en winkelvoorzieningen moet mogelijk 
worden gemaakt door financiering via de grondexploitatie. De casestudie Nieuw-Sloten 
heeft aangetoond dat dit voor het openbaar vervoer mogelijk is. Voor winkeliers kan 
de huur enige tijd worden voorgefinancierd uit de exploitatie.
12 De medewerking van projectontwikkelaars bij de realisering van het praktijkmodel 
voor openbaar vervoer- en fietsvriendelijke woonwijken kan als volgt worden afge­
dwongen:
- Er mag niet worden bezuinigd op het ontwerp; een goed stedebouwkundig plan heeft 
een wervende werking.
- Voor auto-arme woonmilieus is een specifiek marktonderzoek nodig op projectniveau 
zodat ontwikkelaars hun risico kunnen inschatten.
- Gemeenten moeten ontwikkelaars onder druk houden door geen concessies te doen 
aan de wijkinrichting. Uit het interview met de NEPROM blijkt dat ontwikkelaars 
zich niet kunnen veroorloven herhaalde wensen van gemeenten terzijde te leggen.
- Corporaties moeten geactiveerd worden in hun rol als ontwikkelaar.
13 Omdat gemeenten de eerst verantwoordelijken zijn voor de realisering van uitbrei­
dingswijken, moeten zij ervan worden overtuigd dat de wijkinrichting een effectief 
beleidsinstrument voor de geleiding van de mobiliteit kan zijn. Het rijk moet gemeen­
ten overhalen door communicatieve planning en niet via een juridisch-normerings- 
perspectief, zoals bij het ABC-beleid. Juridische normen in een bestemmingsplan voor 
woonwijken breken in op de privésfeer, brengen problemen van regionale differentiatie 
met zich mee en tasten de ontwerpvrijheid aan.
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14 Planologen en stedebouwkundigen moeten de draad oppakken waar deze met de 
presentatie van blauwdrukmodellen is blijven liggen. De bekendheid met deze 
modellen in de praktijk toont de gevoeligheid van het onderwerp aan. Om het 
draagvlak onder marktpartijen te vergroten moet de volgende stap zijn de ontwikkeling 
van voorbeeldmodellen die zijn toegesneden op de praktijk.
15 Om ook een breed politiek draagvlak te verkrijgen moeten (buitenlandse) evaluatiestu­
dies worden uitgevoerd naar projecten zoals het GWL-terrein. Geslaagde projecten 
zullen zeker navolging krijgen en zijn bovendien ook noodzakelijk om onder bewoners 
een breed draagvlak te creëren.
Slotopmerking: onderzoek heeft inmiddels aangetoond dat stedebouwkundige 
en ruimtelijke ordeningsmaatregelen het fietsgebruik inderdaad positief 
beïnvloeden en het autogebruik negatief. Bestuurders kunnen hun ogen 
daarvoor niet blijven sluiten, vooral niet wanneer men er achter komt dat de 
investeringskosten relatief gering zijn.
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Bijlage l:Voorbeeldplannen uit de praktijk
A: I)e na-oorlogse stedebouw van E m m en
De stedebouw van Emmen wordt gekenmerkt door 
de centrale rol die aan het langzaam verkeer is toe- 
bedeeld. Daarbij zijn de volgende ontwerpuitgangs­
punten gehanteerd:
- het lang/aam verkeer beschikt over een  apari 
ontsluitingsstelscl gelegen in een aantal groene en 
autovrije zones;
- in die autovrije zones zijn de belangrijkste voor­
zieningen gesitueerd;
- doorgaand verkeer wordt geweerd door onder 
meer een stelsel van doodlopende straten;
- de meeste woningen worden niet direct ontsloten 
door het autoverkeer, maar zijn gesitueerd aan 
autovrije woonpaden.
Figuur /: liooTdopzet Angelslo (Dc Boer. 
1982).
Figuur II: Woonpaden in AngdsJo (De lk«er en Lanibefl, 1987).
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In de wijk Emmermeer (1946-1958) zijn de eerste ervaringen met deze ontwerpprincipes 
opgedaan om vervolgens in de wijk Angelslo (1960-1969) pas echt goed gestalte te 
krijgen. Het wijkontwerp wordt gekenmerkt door een stelsel van doodlopende buurt- en 
woonstraten waardoor betrekkelijk grote voetgangers- en fietserszones ontstaan. Deze 
autovrije zones, waarin buurtvoorzieningen als basisscholen en speelvelden zijn opgeno- 
raen. liggen loodrecht op de centrale wijkontsluitingsweg en komen uit op het winkelcen­
trum naast de wijkontsluitingsweg. Alle centrale wijkvoorzieningen liggen bovendien op 
loopafstand van de woningen.
Het wegenstelsel in Angelslo is hiCrarchisch van opzet en overzichtelijk. Van de centrale 
wijkweg takken buurtstraten af en vervolgens korte woonstraten. De autovrije woorpaden. 
waarlangs de meeste woningen zijn gesitueerd, en de langzaam verkeereroutes vormen het 
eindpunt in deze hiërarchie.
De wijk Emmerhuut is tussen 1966 en 1975 gebouwd voor ongeveer 10.000 inworers. In 
deze wijk werd voortgebouwd op de ervaringen in Angelslo. In Emmerhout lossen de 
doodlopende woonstraten op in geschakelde parkeerterreintjes. De woonpaden zijn omge­
doopt tot autovrije 'woonerven'', waar het dagelijkse sociale leven zich zou moeten
afcpclcu. D c/.c w oonerven verschillen van dc la tere w oonerven in de jaren  zeventig die 
juist uitgaan van verkeersmenging.
Figuur III: Hoofdop?« Emmerlmut (Dc Boer. 1982).
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Volgens één van de grondleggers van de Emmense stedebouw. ir. N.A. de Boer (1982), 
was het ideaal dat kinderen echt spelend, zonder straten over te steken, naar school en 
speelveldjes zouden kunnen gaan en ouders via aantrekkelijke voetpaden, weer zonder 
straten over te steken, de buurtvoorzieningen o f winkels konden bereiken, maar gedeelte­
lijk gerealiseerd in Angelslo. In Emmerhout moest de auto dus nog verder worden 
teruggedrongen: de straten, die uitkwamen op de autovrije woonerven, /.ouden alleen maar 
dienst doen voor rijdenJe voertuigen en het zou niet nodig rijn e r te parkeren. Een ver 
doorgevoerde scheiding van gemotoriseerd en luiigiaam vcikccr moest leiden tot aaneen­
gesloten nets- en voetgingersgebieden naar de belangrijkste vijkvoonzicningen. Door een 
uitgedachte aaneenschakeling van de autovrije pleintjes z.ijn deze autovrije gebieden in 
Emmerhout inderdaad entstaan. Ten opzichte van Angelslo zijn de autovrije groenstroken 
echter versmald.
B: Absolute vcrkeersscheiding in de Bijlmermeer
D e  B i j l m e r m e e r  
(1966-1971; 10.265 
woningen) is geen 
wijk. maar een stads­
deel in Amsterdam
Zuid-Oost. Dit stads­
deel werd destijds 
gepresenteerd als de 
“Stad van Morgen" en 
moest het antwoord 
geven op de kritiek op 
de stedebouw van de 
jaren zestig: een te 
rigoureuze scheiding van functies en een gebrek aan gemeenschapsvorming. Tegen de 
achtergrond van de snelle welvaartsgroei zou in het plan worden geanticipeerd op 
toekomstige woonwensen: grote comfortabele woningen in een aantrekkelijk woonmilieu. 
bedoeld voor bewoners van de westelijke tuinsteden en de vooroorlogse wijken, voor wie 
de hoge huren geen beletsel zouden vormen om door te stromen. Snelle verbindingen via 
metro, spoor en stedelijke autowegen zouden het wonen op afstand van de centrale stad 
mogelijk moeten maken.
Het stedebouwkundig concept van de toekomst bracht de verticale tuinstad: veel hoog­
bouw als honingraten in een parkachtige groene omgeving. Onderin de hoogbouw zouden 
allerlei collectieve voorzieningen aangebracht moeten worden langs een binnenstraat: een 
ingebouwde voetgangersroute die passanten langs crèches, ortmoetingsruimtcn. buurtwin- 
keltjes en speelplaatsen zou voeren, maar ook op een plezierige manier naar parkeergara­
ge, subcentrum en m etnhalte.
Hel meest opvallende aan de Bijlmermeer is de totale scheidir.g van verkeerssoorten die er 
is doorgevoerd. De groie groene parkgebieden. die tussen de hoogbouwstroken liggen, 7-ijn 
geheel autovrij en worden verdeeld door de dijklichamen var de hooggelegen wegen. De 
verkeersinfrastructuur is strikt hierarchisch: van de hoge grootstedelijke autowegen takt
Figuur IV: Overüctil Bijlmermeer (Dc Boeren Lambert. 1987).
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een stelsel van halfhoge 
stadsdeelautowegen af 
die uitkomen op par­
keergarages. Hiervan­
daan lopen zogenaamde 
binnenstraten voor het 
langzaam verkeer ter 
hoogte van de eerste 
verdieping van de Bijl­
merflats. De voet- en 
fietspaden door het 
groene maaiveld kruisen 
de wegen ongelijkvloers 
en de flats in onder­
doorgangen. Ook het 
langzaam verkeersnet, 
dat de diverse voorzie­
ningen onderling ver­
bindt, wikkelt zich dus
Figuur V: Totalitaire verkeersscheiding op grote schaal in de Bijlmermeer af 0p {Wee niveaus.
(De Boer en Umbert 1987). Spoedig bleek echter de
‘Stad van Morgen’ voor de 'Toekomst V3n Gisteren' te zijn gebouwd. De oorspronkelijk doel­
groep trok naar eengezinswoningen in suburbane kernen, en omdat de huren zo hoog 
waren, waardoor de woningen buiten de distributiesector vielen, kwamen deze beschikbaar 
voor groepen die niet in het concept pasten: alleenstaanden, samenwonenden en immigran­
ten uit Suriname. Tezamen met een'gebrekkig sociaal beheer leidde dit tot een sociale 
aftakeling van het woonmiiieu. Het plan met zijn autowegen, viaducten, beschutte brede 
voetgangersstraten tussen de flatgebouwen, de vele stijgpunten en traphuizen bleek ook te 
kostbaar te zijn: daar kon op bezuinigd worden. Er kwam nog meer hoogbouw dan ver­
wacht. de gedachte collectieve voorzieningen in de binnenstraten moesten plaatsmaken 
voor extra woningen en bergingen en ook de parkeergarages werden van hun multifunctio­
nele karakter ontdaan, waardoor ze een onherbergzame indruk maakten. In plaats van 
interessante routes brachten zelfs de langzaam verkeersverbindingen monoculturen en 
sociale onveiligheid met zich mee.
C: Houten: Nederlands grootste ’verblijfsgebied’
Houten (1979; 9.000 woningen) is een groeikern voor de gemeente Utrecht en wordt wel 
beschouwd als Nederlands grootste verblijfsgebied (Bosch en De Jong. 1992). Analoog 
aan de stedebouw in Emmen. kent Houten een scheiding van verkeerssoorten waarbij het 
langzaam verkeer, zonder het autoverkeer te kruisen, de belangrijkste wijkvoorzieningen 
kan bereiken. Na de negatieve ervaring met een totale en grootschalige scheiding van ver­
keerssoorten in de Bijlmermeer is het ontwerp van Houten veel kleinschaliger geworden 
met veel laagbouwwoningen in een dorps karakter.
Houten is onderverdeeld in zestien wijken, met elk een eigen karakter en eigen voorzienin­
gen zoals scholen, die zijn omgeven door een gesloten rondweg. De wegenstructuur is zeer
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h ierarch isch  van 
opzct: via ccn stel­
sel van wijkontslui- 
lingswegen, wijk- 
v e r z a m e l  w e g e n ,  
buurtontsluitingswe- 
gen en woonstraten 
is iedere wijk afzon­
derlijk aangetakt op 
de rondweg. Wie 
met de auto van de 
ene naar de andere 
wijk of naar het 
centrum wil. moet 
altijd eerst gebruik 
maken van de in 
totaal 9 kilometer 
l a n g e  r o n d we g .
Door smalle wegen 
en bochten blijft de
snelheid van het autoverkeer in de woonstraten beperkt tot maximaal 30 kilometer per uur 
(Verbeek, 1993). Het parkeren vindt pütais op ccn aantal buurtplcintjes.
De keerzijde van het hiërarchisch ontsluitingssysteem voor de auto is de hiërarchische 
langzaam vcrkccrsstructuur. Deze maakt hel mogclijk het centrum vanuit de woning 
kruisingsvrij te voet of met de fiets te  bereiken. Waar een ontmoeting tussen auto- en 
langzaam verkeer niet is te voorkomen, moet de automobilist voorrang verlenen. Vrijwel 
alle scholen en andere voorzieningen zijn gesitueerd aan een langzaam verkeersroute. "De 
meeste kinderen gaan dan ook zelfstandig naar school. Halen en brengen met de auto komt 
weinig voor' (Bosch en Dc Jong. 1992). In Houten is het aantal verkeersongevallen 
gedaald tot een kwart van dal in vergelijkbare gemeenten (De Bruin en Salverda. 1991a). 
De langzaam verkeersroutes - ook wel de stedebouw kundige dragers genoemd - vormen 
met elkaar een sterpatroon waarin centrum en station het hart zijn. De helft van de 
woningen ligt binnen loopafstand (400 meier) van dit station, de overige woningen binnen 
fietsafstand (800 meter). De capaciteit van de siaiionsfietssialling is inmiddels meerdere 
keren uitgebreid en er wordt bijna twee keer zoveel met dc trein gereisd als de NS had 
verwacht (Bosch en De Jong, 1992).
Volgens Bosch en De Jong (1992) functioneert Houten op ccn wijze die in het SVV-2 
wordt nagestreefd. Hoewel iedere bestemming in Houten met de auto is te bereiken, moet 
men flink omrijden ten opzichte van de fiets. Onnodig intern autoverkeer komt volgens de 
auteurs nauwelijks voor. Zij wijzen daarbij op een onderzoek in Houten van Bureau BVA 
in 1991. Daaruit blijkt dat het aantal autoverplaatsingen per etmaal per woning in Houten 
25% lager is dan gemiddeld in een Nederlandse nieuwbouwwijk.
Als nadeel van de opzct van Houten wordt door Brandcs (1981) gewezen op de hoge 
infrastructurele ruimteconsumptie per woning. Uit deze opmerking kan worden opgemaaki 
dat het concept van Houten niet past binnen de stedebouwkundige randvoorwaarden zoals 
geformuleerd in hoofdstuk 2.3.
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Figuur VII: lioutcn: ccn hifrarchiscltf OMSluilingsstelscI op basis van verfcccr*- 
scbciding (ft rondes. 1981).
I): Beverwaard:  Verkeersmenging op cen diffuus ontsluitingsstelsel
— wceise»type | 
—• — weefa«Uype 2
figuur VIII: 
1981)
Bcvcfwaard: ccn diffuu* ontóluiting&stcbcl (Brandei
In tegenstelling tot wat gebrui­
kelijk was in de jaren zeventig, 
kent de wijk Beverwaard in 
Rotterdam (1978-1988: 4800 
woningen. 50% middelhoog- 
bouw) een strak en eenvoudig 
verkavelingsschema. De hoofd­
richting van de semi-gesloien 
bouwblokken komt overeen 
met de richting van de voor­
malige poldersloten in het 
gebied.
In Beverwaard is een voor die 
tijd ook tamelijk nieuwe wijze 
voor de aanpak van het verkeer 
gehanteerd. Voor de auto zijn 
er slechts twee hoofdontsluitin­
gen langs de noord- en de 
zuidrand. Na de hoofdontslui-
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ting verspreidt het verkeer zich direct over een diffuus stelsel van meerdere woonstraten. 
In noord- en zuidrichting vertakken deze straten zich steeds verder naar het centrum toe. 
Hiermee is beoogd in het centrumgebied een verkeersluwe situatie te creSren.
Door het verkeer vanaf de hoofdontsluiting meteen gelijkmatig over meerdere straten 
tegelijk te verspreiden moet een lage spitsuurbelasting worden verkregen. Door deze lage 
verkeersintensiteiten krijgen de straten een verblijfsfunctie. Hoge snelheden zijn onmogc- 
lijk door onder andere drempels en bochten. De parkeervoorzieningen zijn hoofdzakelijk 
binnen de semi-gesloten bouwblokken gesitueerd. In dit ontsluitingssysteem is  het (weer) 
mogelijk de vóórkanten van de woningen langs de stralen te situeren en niet, in verband 
met de verkeersoverlast, volgens goed CIAM-gcbruik afzijdig ervan. Dit vergroot het 
openbare karakter van de straat. Door de lage verkeersintensiteiten en snelheden is het 
teveas mogelijk het autoverkeer te mengen met het langzaam verkeer. Wel zijn er tussen 
de woonstraten een aantal autovrije singels gecreëerd, die in de vorm van een parkachtig 
wandel- en fietsgebied als de 'groene' longen van de verder vrij stenige wijk moeten 
functioneren.
Het nadeel van een dergelijke verkeersmenging op een diffuus ontsluitingssielsel is volgens 
De Boer en Lambert (1987) dat een duidelijke indeling voor de verschillende weggebrui­
kers op de smalle straatjes ontbreekt. Voor het langzaam verkeer kan dit tot onoverzichte­
lijke situaties leiden. Brandes (1981) vraagt zich of de intenties ten aanzien van de 
verkeersafwikkeling wel gehaald worden (evaluatie van het ontsluitingssysteem is niet in 
de literatuur aangetroffen, PV). Het naar het centrum toe steeds meer diffuse ontslui­
tingssysteem laat zich namelijk volgens haar moeilijk verenigen met de verkeersaantrek- 
king die van het winkelcentrum zal uitgaan.
Figuur IX: Beverwaard: verkeersmenging op een diffuus oflbUuiunssstclscl (De Boer en Lambcn, 1987)
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E : W a tc rw i jk :  sober  en doe lm atig
De planvorming van Waterwijk in  Lelystad (uilwerkingsplan 1982; 5700 woningen) heeft 
begin jaren tachtig landelijke bekendheid gekregen door de bijzondere aandacht die is  be­
steed aan de kostenbeheersing in samenhang m et de beheersing van de kwaliteit van de 
woonomgeving. Het resultaat is een zakelijk stedebouw  m et een directe relatie tussen 
verkavclingsopzct cn hoofdstructuur. Onder het motto 'w ie  betaalt die bepaalt’ heeft Joost 
Vahl (destijds hoofd stedcbouwkundige dienst Lelystad) onder invloed van bezuinigingen 
de toen noodzakelijke planherziening aangegrcpen om behalve het plan te verdichten ook 
voor een andere planopzet te kiezen: zo is het snippergrocn zoveel mogelijk geconcen­
treerd en zijn de bochtige wegen zoveel mogelijk rechtgetrokken.
Het nieuwe concept, gebaseerd 
op experimentele plannen als 
Beverwaard, bestaat uit een 
strikt orthogonale verkaveling 
m et de straat als basiselement. 
De noord-zuidgerichte verkave­
lingen zijn. net als bij Bever­
waard. gebaseerd op bestaande 
wcilandvcrkavclingen. De fijn­
mazige rasterstructuur die daar­
uit onisiaat. is gekozen vanwege 
de relatief lage kosten bij straat- 
verkavelingen en de eenvoudige 
beheersbaarheid van kwaliteit en 
plankosten. In de relatief geringe 
groenconcenuaties is uit effi- 
ciency-overwegingen geen on­
derscheid gemaakt tussen blok-, 
buurt- en wijkgroen.
Voor de herkenbaarheid van de w ijk zijn een aantal hoofdelementen geselecteerd die extra 
nadruk hebben gekregen. De belangrijkste zijn de oost-westroute (haaks op de verkavelin­
gen) waaraan de meeste voorzieningen zijn gerealiseerd cn twee pleinen die door deze 
route m et elkaar zijn verbonden. Vanuit deze pleinen lopen radiale langzaam verkeersrou- 
tes die. naast een vorm verbijzondering, zorgen voor korte verbindingen.
Het verkeerssysteem, dat in het globale bestemmingsplan van 1979 nog een hierarchische 
opzei kende, berust op een menging van verkeerssoorten. D it concept is mede ontwikkeld 
vanuit de kritiek op het traditionele stedebouwkundige ontw erp van Lelystad, dat in het 
teken stond van een ver doorgevoerde scheiding van verkeerssoorten en dat de beschik­
baarheid van ruime financiële middelen vooronderstelde. Het huidige diffuse ontsluitings­
systeem  waarborgt betrekkelijk lage verkeersintensiteiten in dc woonstratcn. Daar staat 
tegenover dat zij alle een verkeersfunctie hebben. Autovrije openbare ruimten zijn dan ook
Figuur X: Dc zakclijkc planopzet van Watcrwijk (Bos en Lam­
ben, 1984).
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zeer beperkt. Om de hoeveel­
heid verhardingen zoveel 
mogelijk te minimaliseren, 
zijn de straten tweezijdig 
bebouwd, waarbij het park­
eren plaatsvindt in de straat 
of op eigen erf.
Voor de fietsers ontstaat door 
het rasierpa troon een fijnma­
zig ne: van fietsroutes dat 
gecompleteerd wordt door 
diagonale paden vanuit de 
twee pleinen.
De algemene indruk van de 
wijk ii er een van uiterste 
soberhtid. Andere punten van 
kritiek zijn dat in het plan 
Waterwijk. als gevolg van de 
verdichting gedurende het Figuur XI Waterrijk: diffuus unLsluiting&stclscI in combinatie met
planningsproces, de openbare ***** f,cl!iiOUtcs :Bach- 1982a).
ruimte voornamelijk als verkeersruimte en parkeervoorziening dienst doet. Daarbij hebben 
alle larggerekte straten dezelfde functie, wat een monotoon beeld en verkeersonveiligheid 
oproepi (Giskes. 1982 en De Hoog en Stroink. 1987).
11?
Bijlage 2: Beoordeling verkeersoplossingen
In hoofdstuk 2.4 zijn zes verkeersoplossingen onderscheiden voor de afwikkeling van het 
verkeer in de woonomgeving. Aan de hand van een multi-criteria-analyse kunnen deze 
verkeersoplossingen worden beoordeeld op hun effecten op de (verkeers)leefbaarheid, de 
verkeersveiligheid, de geleiding van de mobiliteit alsook op de inpasbaarheid binnen de 
stedebouwkundige randvoorwaarden (zie hoofdstuk 2.3).
De multicriteria-analyse, die hieronder in tabelvorm is weergegeven, kan niet geïnterpre­
teerd worden als een waterdicht vergelijkend onderzoek, maar geeft een samenvattend 
beeld van de sterke en zwakke kanten van de verkeersoplossingen. De literatuurstudie ten 
behoeve van onderzoeksvraag 1 is als bron gebruikt. Daar waar het effect van één van de 
onderscheiden parameters niet expliciet in de literatuur is genoemd, is met behulp van de 
gegevens die wel in de literatuur zijn gevonden de tabel naar eigen inzicht gecompleteerd.







scheiding van verkeers- en verblijfsgebieden op wijkniveau;
definiëring van het verblijfsgebied op basis van de dagelijkse verplaatsingen
per langzaam verkeer (de routezones);
scheiding van verkeerssoorten in een hiërarchische ontsluitingsstructuur; 
menging van verkeerssoorten in een diffuse en fijnmazige ontsluitingsstruc­
tuur;
woonerven;




het effect is inherent aan de verkeersoplossing (de verkeersoplossing past 
zeer goed binnen de stedebouwkundige randvoorwaarde); 
de verkeersoplossing biedt goede mogelijkheden het bedoelde effect te 
bereiken (de verkeersoplossing past goed binnen de stedebouwkundige 
randvoorwaarde);
de verkeersoplossing is neutraal ten aanzien van het effect (de verkeersop- 
lossing past niet goed binnen de stedebouwkundige randvoorwaarde); 
zonder compromis aan de verkeersoplossing of zonder extra maatregelen is 
het effect niet te bereiken (zonder compromis of extra maatregelen past de 
verkeersoplossing in het geheel niet binnen de stedebouwkundige randvoor­
waarde).
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Effecten en randvoorwaarden Verkeersoplossingen op drie niveaus
Hoofdstructuur Ontsluitingsstructuur Straatinrichting
A B C D E F
verbetering (verkeers)leefbaarheid
bewegingsvrijheid langzaam verkeer1 ++ ++ ++ - ++ ++
beperkte hinder van geparkeerde auto’s o + o - + -
beperkte hinder van rijdende auto’s2 ++ ++ ++ - ++ ++
lage verkeers-intensiteiten o o - ++ o +
ononderbroken verblijfsfunctie - ++ + o - ++
verbetering verkeersveiligheid
objectieve verkeersveiligheid3 ++ ++ ++ o ++ ++
subjectieve verkeersveiligheid4 + + + - + +
lagere snelheden + + - o ++ ++
mogelijkheden voor mobiliteitsgeleiding
goede ontsluiting openbaar vervoer5 o + ++ - o -
ononderbroken fietsroutes zonder barrières - ++ ++ - - -
verplaatsingsvoordelen fiets t.o.v. de auto - ++ + - - -
parkeren op afstand van de woning o + + - + -
verkeersvrije openbare ruimtes o + + - o o
randvoorwaarden
minimalisering van verhardingen o - - ++ o o
sobere en doelmatige stedebouw - - - ++ - o
1. Dit impliceert een zodanige inrichting van de woonomgeving dat de auto zich als ’gast’ zal gaan gedragen 
en zich zal ’aanpassen’ aan de snelheden en de kwetsbaarheid van het langzaam verkeer.
2. Als gevolg van het weren van doorgaand- en sluipverkeer.
3. Gemeten naar de beperking van het aantal verkeersongevallen. Onderzoek heeft uitgewezen dat na 
scheiding van verkeers- en verblijfsgebieden het aantal letselongevallen in verblijfsgebieden is gedaald 
met 70%, in woonerven is dat 67%, en in 30 km/u gebieden 90% (Janssen, 1990). Onderzoek in Houten 
(scheiding van verkeerssoorten in een hiërarchisch wegenstelsel) heeft uitgewezen dat het aantal 
ongevallen in deze groeikern slechts een kwart is van dat in vergelijkbare gemeenten (De Bruin en 
Salverda, 1991a).
4. De verkeersoplossing in het woongebied moet bij verkeersdeelnemers en omwonenden het besef tot stand 
brengen/versterken dat het verkeer structureel veilig is en dat het geen aanleiding geeft tot schrikreacties.
5. Zowel qua verplaatsingstijd als qua penetratiegraad.
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Bijlage 3: Ontwerperiteria voor openbaar vervoer- en 
fietsvriendelijke woonwijken
Ontwerpcriteria Structuur Inrichting
(Grontmij, 1992) Kwaliteit —> Kwantiteit Kwaliteit —> Kwantiteit
openbaar vervoer - optimaal OV-netwerk, bij voorkeur vrije baan
- directe aansluiting voorstadshalte en/of cen­
traal station/binnenstad
- alle woningen binnen in- 
vloedsgebied
- Vf < 1,5 voor A/B-lokaties
- korte loopafstand naar haltes
- hoge frequenties
- comfortabele haltes
- max 200 meter
- iedere 10 min (spits)
- abri, fietsstalling, telefoon
fiets - optimaal fietsnetwerk, bij voorkeur diagonale 
structuur of orthogonaal met aanvullend diago­
nale paden
- directe routes naar bovenwijkse voorzieningen
- ontsluitingspimten op 300 
tot 500 meter
- maaswijdte orthogonale 
structuur 200 tot 300 meter
- goede interne ontsluiting bij voor­
keur diagonaal of orthogonaal met 
aanvullend diagonale paden
- comfort
- ontsluiting spunten diagonaal 
150-250 meter, maaswijdte 
orthogonaal 200-300 meter
- stallingen, verlichting, etc.
voetganger - duidelijke voetpadenstructuur
- minimaliseren hoogteverschillen
- directe veilige routes - korte veilige routes naar scholen, 
haltes en voorzieningen
- geen/minimum aantal over­
steken, voetgangersregeling
auto - weren doorgaand verkeer door fysieke maat­
regelen
- randontsluiting




- grotere afstand woning-auto
- ontsluiting op minstens 1 km
- toepassen van zgn. autostop
- > 200 meter gemiddeld
parkeren - openbare geclusterde parkeervoorzieningen 
aan de rand van de lokatie
- niet parkeren op eigen erf




- kort parkeren bij de woning
- maximaal 0,8 pp/woning
- tarieven/bewonersvergunning
- maximaal 15 minuten
hulp- en noodverkeer - goede bereikbaarheid van alle woningen en 
voorzieningen
- alle woningen binnen in- 
vloedsgebied noodverkeer
- beperkte afstand tot woning en 
vrije baanbreedte
- afstand max. 30 m. en vrije 
baanbreedte min. 3,20 m.
woningdifferentiatie - verkaveling bepaald door OV/LV-routes
- differentiatie naar gezinssituatie
- voldoende LV-verbindingen 
naar OV-haltes
- lokatie type woning relateren aan 
verwachte autodichtheid
- beloning voor niet-autobezit- 
ter, bijvoorbeeld lagere huur
woningdichtheid - concentrische verdichting rond wijkcentrum en 
OV-haltes
- centrum 80 wo/ha, tussen­
gebied 50 wo/ha, randzone 
25 wo/ha
- woningdichtheid langs wijkvoor­
zieningen en haltes hoog, aan de 
randen laag
- zie kwantiteit structuur
voorzieningen - beperkte afstand tot bovenwijkse voorzienin­
gen voor OV en LV
- minimaal basisvoorzieningen in de wijk
- wijkvoorzieningen centraal gelegen
- maximaal 2 tot 3 kilometer
- winkels, OV-halte, basis­
school, etc.
- korte afstanden en beperkte reistij­
den
- situering aan OV- en LV-routes
- afstand < 250-350 m., loop­
afstand < 10-20 min.
- reistijd OV maximaal 20 
min., < 1,5 x autoreistijd
Bijlage 4: Ontsluitingsstructuur van de 
Gelderse cases
Figuur XII: Ontsluitingsstructuur Harderwijk Drie- 
landen (2500 woningen) op wijkniveau (de fietspa­
den zijn autovrij).
Figuur XIII: Ontsluitingsstructuur Harderwijk 
Drielanden op buurtniveau (400 woningen) (de 
fietspaden zijn autovrij).
I stedelijke hoüfdweg 
wijkontsliiitmgsweg 
buurtverzamelweg
Q. _  busroute met halte 
........ f ietsroute
spoorweg Jy
r f f? "
V /
Figuur XIV: Ontsluitingsstructuur Apeldoorn Osseveld-West (1000 woningen) (unieke doorsteekjes voor de 
fiets; gedeeltelijk autovrije busroute midden door 30-km-gebied).
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Figuur XV: Ontsluitingsstructuur Arnhem Driel-Oost, 6000 woningen (de vijf meest linkse cirkels 












Figuur XVI: Schematische ontsluitingsstructuur Nijmegen, Land boven de Waal (12.000 woningen in 2025) 
(de bus- en fietsroutes zijn niet toegankelijk als doorgaande verbinding voor de auto).
Bijlage 5: Geïnterviewde sleutelfiguren
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■ Sleutelfiguren die een interview is afgenomen in het kader van de casestudies GWL- 
terrein en Nieuw-Sloten:
• ir. G.J.C.M. van Hoorn,
projectarchitect bij "ir Kees Christiaanse Architects & Planners";
• ing. P. Koster,
stedebouwkundige bij de afdeling Stadsontwikkeling, Stadsdeel Westerpark, 
Amsterdam;
• drs. R. Leferink,
coördinator Ruimtelijke Vernieuwing, Werkgroep ’2duizend;
• ing. W. Val,
projectleider Nieuw-Sloten, Dienst Ruimtelijke Ordening, Amsterdam;
• ing. D. de Waal,
afdelingshoofd, afdeling Stadsontwikkeling, Stadsdeel Westerpark, Amsterdam;
■ Sleutelfiguren aan wie de stellingen uit hoofdstuk 5 zijn voorgelegd:
• drs. F. Appelman,
beleidsmedewerker verkeer en vervoer, Afdeling Ruimtelijke Ordening, Verkeer en 
Milieu, Vereniging van Nederlandse Gemeenten (VNG);
• mw. F.G. Karemaker,
projectleider GWL-terrein, Stadsdeel Westerpark, Amsterdam;
• drs. R. Leferink,
coördinator Ruimtelijke Vernieuwing, Werkgroep ’2duizend;
• mw. drs. M.C. Oude Veldhuis,
secretaris van de Nederlandse Project Ontwikkelings Maatschappij (NEPROM);
• drs. ing. D.L. Slangen,
clusterleider Stedelijk Verkeer, Ministerie van Verkeer en Waterstaat;
• mw. drs. ing. E.L.J.M. Schnackers, 
verkeerskundige, Zandvoort Ordening & Advies;
• ir. P.J.C.M. Schoenmakers,
beleidsmedewerker Directie Geluid en Verkeer, Afdeling Stedelijk Verkeer, 
Ministerie van Volkshuisvesting, Ruimtelijke Ordening en Milieubeheer;
• ing. W. Val,
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